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I. Vorbemerkungen. 


| geht aus den Abb. 43 u. 44 und der Zusammenstellung XXV 
| hervor. Beispielsweise hat sich bei einer Brücke von 10 m Licht- 
weite, 5m breiter Fahrbahn und zwei je 1,05 m breiten Gehwegen 
ergeben, daß die Kosten ohne Chaussierung und Befestigung der 
Gehwege bei einbetonierten Walzträgern 5880 Mark, bei einer mit 


Die „Tabellen für Straßenbrücken“ sind nach ähnlichen Grund- 
sätzen aufgestellt und berechnet wie meine „Tafeln für Eisenbahn- 
brücken aus einbetonierten Walzträgern“.!) 

Die „Tabellen“ bezwecken, die Rechenarbeit einzu- 


schränken. Sie sind so aufgestellt worden, daß die Entwurfs- i X r 
bearbeitung für die in Frage kommenden Bauwerke ohne weiteres | denselben Belastungen berechneten Eisenkonstruktion nach einem 
auch von Zeichnern erfolgen kann. ! ausgeführten Beispiel 9075 Mark betragen. Bei der Verwendung 

einbetonierter Walzträger ergibt sich — abgesehen von den 


Für die Stutzweiten bis zu 18,20 m können die erforderlichen | Kost, häufig K ol ger -Zeitsewi da día Batan 
Trägerquerschnitte aus den 359 verschiedenen Belastungsfällen | ION E SIR. eee A, AA OR mewan p 
unmittelbar den Tafeln entnommen werden; auch die Trägerquer- | iban keinerlei statische Berechnungen erfordern und für die 
schnitte für 0,50; 1,00; 1,50; 2,00 und 2,50 m breite Gehwege sind | Anetra pa nn ee sind. d di lassi 
ein für allemal berechnet. Die Spalte 3 der Tafel II gibt die | a wo Amahmen für ĉie Belzstungen: und die sulässigen 
erforderliche Bauhöhe an. Beanspruchungen vorgeschrieben sind, die von den meinen Be- 
Für das Entwerfen von Eisenbahnlinien, von Wasserwegen Loar se Ps zugrunde liegenden anwerchen, wiro: es 5 en 
und Straßenzügen werden diese Angaben wertvolle Dienste leisten- gege, 1 ` n re 
A auch dann mit Nutzen verwenden zu können. 
Die Auswahl der günstigsten Bauweise kann leicht mit Hilfe der A 
in der Spalte 5 E Tafel Il gemachten Gewichtsangaben ge- Um den Zweck der Tabellen möglichst: zu erfüllen, empfiehlt 
or 5 q 7 S es sich, dieselben denjenigen Beamten zum Dienstgebrauch zu 
schehen. In mehreren Beispielen sind die Kosten der einbeto- | i d 3 > 
Sen 7 Pr $ “san. überweisen, welche mit der Bearbeitung allgemeiner Entwürfe für 
nierten Walzträger ermittelt und den Kosten ausgeführter Eisen- | Ei lini W € S x See it dar Aut 
konstruktionen gegenübergestellt. Welche bedeutenden Erspar- | ipenbahnlinien, Waserwoge ind Atrakenznge MONTE mit cet Ani- 
nisse mit den einbetonierten Walzträgern gemacht werden können, | ne * oo und Ausfuhrung von Bauwerksentwürfen 
etraut sind. 
| Die Rechnungsergebnisse sind bei der Kaiserlichen General- 
| direktion der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen technisch und 
| 


1) Erschienen 1911 im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn, 
rechnerisch nachgeprüft worden. 


Berlin. (Vergl. auch Zentralblatt der Bauverwaltung 1911, S. 481.) 


Ii. Allgemeine Anordnung. 


| Ausführung (2 bis 3 Jahre) ein Urteil abgeben läßt, bewährt. Auf 
Brücken mit stärkerer Neigung als etwa 1:80 empfiehlt sich jedoch 
Betonchaussierung wegen der glatten Oberfläche nicht, hier ist 
Pflasterung oder gewöhnliche Chaussierung vorzuziehen. 

Die Abb. 3 u. 4 zeigen die Anordnung bei Pflaster. Es steht 
natürlich nichts im Wege, das Pflaster statt in Sand in Beton 


zu verlegen. 


Die Bauweise ist aus den Abb. 1 bis 10 zu erkennen. 
Die Abb. 1 u. 2 zeigen die Anordnung bei Betonchaussierung. 
Diese Art der Fahrbahnabdeckung hat den Vorteil geringer | 
| 
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Bei Trägern. deren Höhe = 40 cm ist, werden 
zwei Querverbindungen angeordnet (vgl. Abb. 7). 


Abb. 3. Querschnitt bei Pflaster. 


Abb. 1. Querschnitt bei Betonchaussierung. 


wire 
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E 7 72 — 4 . 
Um Rißbildungen im Beton bei der Durch- Ze Ce A, Ge E Kale de: 
bildung der Träger zu vermeiden, empfiehlt es CLC 1:3:6 


Abb. 2. Längsschnitt bei Beton- yon 0 m aoe sich, bei hohen Trägern (S60 cm) in der Mitte der Brücke Schichten aus Pappe, die 
chaussierung, weite empf ehlt es sich, die bis zu ½ der Trägerhöhe reichen, zwischen den Trägern einzubetonieren. 
Schienen in Abständen von Abb. 4. Längsschnitt bei Pflaster. 


0,50 m zu verankern. 


Bauhöhe und ist einfach und billig herzustellen. Bei den In den Abb.5 u. 6 ist die Ausführung einer gewöhnlichen 

Reichseisenbahnen wurde eine derartige Fahrbahn schon mehrfach Chaussierung vorgesehen. Da erfahrungsgemäß das Festwalzen 

ausgelührt und hat sich, soweit sich in der kurzen Zeit seit der der Fahrbahn bei unmittelbarer Lagerung des Kleinschlags 
1 
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Wenn auf ein gefälliges Aus- 

sehen kein besonderer Wert zu legen ist. kann 

die Unterkante des Betons eben mit der Träger- 
unterkante ausgeführt werden. 


Abb. 5. Querschnitt 
bei Chaussierung. 
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Abh. 6. Längsschnitt bei Chaussierung. 
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Abb. 7 
bei Trägern unter 
40 cm Höhe. 


Bei Trägern. deren Höhe = 40 em 
ist, wird nur eine Query erbindung 
angeordnet (vgl Abb. 3). 


Querschnitt 


Abb. 8. Längsschnitt bei Trägern 
unter 40 cm Höhe, 


TII. Grundlagen für die 


I. Lastverteilung. 
A. In der Richtung der Querachse der Brücke. 


a) Bei Trägern, deren Höhe RZ 32 em ist, wird angenommen, 
da der Druck P (Abb. 11) sich der Breite nach auf 


=1+2 (3+5) 


gleichmäßig verteile. 


Abb. 11. Lastrertollane vol: einer Trägerköhe h=32 cm. 


Beispielsweise wird bei den Trägern, deren Höhe 


h = 0,32 m ist, 
d= 0,40 o 
und d = 0,10 „, 
0 
1) b=f+ 0,60 in m. 


auf der glatten Ziegeltlachschicht schwierig ist, so empfiehlt es 
sich, eine Packlage aus Bruchsteinen anzuordnen. 

Die Abb. 7 u. 8 lassen die Bauweise bei Trägern unter 40 em 
Höhe e me Art der Auflagerung der Eisenbetonplatten 
ist aus den Abb. 2, 4, 6 u. 8 zu ersehen. 

Da die SC durch die Verkehrslasten bei. den 
Straßenbrücken eine geringere Rolle.als bei Eisenbahnbrücken 
spielen und da namentlich bei den größeren Stützweiten der Ein- 
flu8 der Verkehrslasten geringer als derjenige der ruhenden Last 
ist, so wird man im allgemeinen bei den Straßenbrücken von der 
Ausführung besonderer Trennungsfugen zwischen der Fahrbahn 
und den Gehwegen Abstand nehmen können. In den Abb. 9 u. 10 
ist indessen gezeigt, wie auch bei Straßenbrücken die Trennung 
durchgeführt werden könnte. 


Blech Tosi 


Abb. 9 
zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. 


Anordnung bei der Durchführung von Trennungsfugen 
(Pflaster). 


Abb.10. Anordnung bei der Durchführung von Trennungsfugen 
zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. (© shaussierung,) 


statischen Berechnungen. 


Damit nun bei den niedrigeren Triigern die Druckverteilung 
dieselbe wird, erhält bei diesen die Chaussierung mindestens eine 
solche Stürke, daß stets 

7 ) == 0,60 m ist. 


2. 4 


| Beispielsweise ist 
| bei den niedrigsten 
| Trägern 

d = 0,30 m. 

Die geringste Stär- 
ke des Betons in der 
Mitte der Fahrbahn 
beträgt 30 cm, daher 

d= 0,15 m, 
und somit die ganze 
Bauhöhe 

h= 0,30 + 0,15 

— 0,45 m. 

b) Bei den Trä- 
gern, deren Höhe 

h > 0,32 m 
ist, wird angenommen, 
daß sich der Druck ® 
(Abb. 12) der Breite 
nach etwa unter 45° 
bis zur halben Trägerhöhe gleichmäßig verteile; d. h. daß 


b=f+2(d+s4+4 


wird. Die Betonschicht über den Trägern wird in der Brücken- 
mitte mindestens 


6. 75 g 


Abb. 12. Daath b. bei einer 
Trägerhöhe h> 32 cm. 


s=0,08m stark gemacht. 


0 


Die Berechnung wird unter Zugrundelegung einer b) Höchstens zwei Dampfwalzen der Abb. 13. 
f ö=0,10 m c) Eine beliebige Zahl der aus der Abb, 14 ersichtlichen Last- 


starken Betonchaussierung durchgeführt. wagen.!) 
en wird also hier Ka a B. Belastung für ein Meter Fahrbahnbreite. 
2 = FHA Nach der auf S. 3 gegebenen Formel 2) ist die Druckverteilung 
B. In der Richtung der Längsachse der Brücke. in der Querrichtung der Brücke von der Höhe A abhängig. Es 
x e Fihrhahn ist das Mas ¢ er erscheint zulässig, die verschiedenen möglichen Bauweisen zur 
Wegen der Wölbung der Fahrbal ae eg? em = id 5 hen | Vereinfachung der Rechnung in einzelne Gruppen einzuteilen und 
111 dica lab aaneen | fr die verschiedenen Träger einer Gruppe deslbeLastvertetng 
A A = 5 SE g E > SR) anzunehmen. le Einteilung, die für die Berechnung benutzten 
die Druckverteilung also TE den v. en vent wird | Höhen und die Formeln für die Lastverteilung gehen aus der Zu- 
dadurch Rechnung getragen, daß bei den Verkehrslasten mit einer | < ammenstellung I hervor-) 


Druckverteilung nur in der Richtung der Querachse der Brücke Ist P die Radl Géi deau an end 
gerechnet wird, so daß auch bei stärkster Abnutzung eine Über- breite on en L a. ein Meter der Fahrbahn 
anstrengung der Walzträger nicht zu befürchten ist (vergl. S. 9). P 
Da bei den Brücken mit der größeren Stützweite die Annahme 3) PSN 


konzentrierter Lasten nicht von so großem Einfluß ist wie bei den 


kleineren Brücken, so ist es nicht ausgeschlossen, daß bei den Die aus den Formeln 1), 2) und 3) sich ergebenden Werte der 


größeren Brücken trotz der Annahme einer gleichmäßigen Druck- konzentrierten Lasten P zeigt die folgende 

verteilung nach beiden Richtungen bei stärkster 

Abnutzung eine geringe Überschreitung der der eas ammenstellung I. — 
statischen Berechnung zugrunde gelegten größten Für die | i a 


Beanspruchung (900 kg/qem ohne Beritcksichtigung Träger- Berech- Formel | Belastung für ein Meter Fahrbahnbreite 
| 


des Betons) eintritt; dies ist unbedenklich, da es höhe A „ ung | für b | —— | 
auch sonst üblich ist, bei größeren Brücken wegen ‚benutzte | P = om) P, (f= 2.20 m) P. V= 0.10 
des geringeren Einflusses etwaiger Stöße der Fahr- | Höhe | | u cia | ie | s (f= 0,10 m) 
zeuge höhere Beanspruchungen zuzulassen. a — A RB AA .. PI A 
Bezüglich der Ausführung einer stärkeren |l i 9 | 11,0 | 50 
Chaussierung, als in der statischen Rechnung an- s2 | — | 5=$406 | um a etd | Gag Se 
genommen ist oder einer Pflasterung, wird auf den | d i 90 | 11 0 | 5 0 
Anhang (VIII, 2, S. 17) verwiesen. 34 bis 42½ 0,2 5 0,78 | IG = 50 398 = 31 | oss 5% 
| |i le Br 8 
2. Ruhende Last. 45 „ 55 | 055 | b=f+0,91 | er | 311 rg 701 =~ 5,0 
Das Einheitsgewicht des Betons und der Beton- || | 90 11.0 i 5 0 
chaussierung wird zu 2,2 angenommen. Da das Eisen- 55 „ 75 | 05 | b=f+1,U | > mis (Sgr =~ 13 | 12141 
Í li = i 3 ad 


gewicht der Trager besonders in Rechnung gestellt 
wird, so ist der Kubikinhalt der im Beton steckenden Eisenteile | 
von dem Inhalt des Betons abzuziehen. Der Gewichtsunterschied | * F Ce eee Ce 
E E E | Mit 3 Genauigkeit werden die iaa für 
Ze e is > 1 5 Í Mit y 
Beton wird bei der statischen Berechnung außer Betracht gelassen die aar at ee e Halt Hilfe van 
3. Bewegte Last. Belastungsgleichwerten bei geradliniger Einschaltung berechnet- 
{ 
| 
| 
| 


Für die verschied Gruppen ergeben sich die Belast - 
A. Angreifende Kräfte. ra zedenen PP geben s ie Belastungs 


gleichwerte p aus der folgenden Berechnung: 
Nach den bei den Reichseisenbahnen geltenden Bestimmungen 


e atis h lrende Last d a) Trägerhöhe < 32 cm. 
ae OS Piper 8 Bei der Laststellung der Abb. 15 wird für Stützweiten bis {m 


gelegt: 
a) Menschengedränge von pm = 0,400 t/qm. ee “M= B. I pl 
Fur die Fahrbahn sind Radlasten ungünstiger. Menschen- 4) = AA 
gedränge kommt also nur bei den Gehwegen in Frage. Für die ori 
Fußwegträger am Rande der Fahrbahn werden sowohl die auf sie 2P 
entfallenden Radlasten, als auch Menschengedränge berücksichtigt. | p= = ; 
mit 
Py Silt 
somit 
M= 1,775 1 
14,20 
STT 


Zusammenstellung IL 


| Biegungs- Belastungs- 


Stútzweite 1 | moment M | gleichwert p 


= mt — 
1 1 | 1420 
2 3,55 7,10 
3 5,33 474 
4 710 | 8,55 


1) Wie schon oben erwähnt wurde, sind Dampf- 
walzen und Lastwagen ungünstiger als Menschen- 
gedränge. Bei den hier in Betracht kommenden Stütz- 
weiten ist aber auch der Einfluß etwaigen Menschen- 
gedränges vor und hinter den Wagen so gering, daß 
i er unbedenklich vernachlissigt werden kann. 
pest eg 2) Bei den kleineren Trägerhöhen wird dabei die 

3 5 Druckverteilung unter etwas kleinerem Winkel als 450 
Abb. 14. angenommen. 


1* 


Haben auf der Brücke mehrere Lasten Platz. so tritt nach einer 
bekannten Regel das größte Biegungsmoment unter derjenigen 
Last Pr ein, bei der die Summe der von zs nach r=} hin 
addierten Lasten die Hälfte der Summe aller Radlasten durch- 
schreitet; die ungünstigste Laststellung 


g z S 1,7 
ist dann gegeben, wenn die Trágermitte R 
den Abstand zwischen der Resultie- 2:56 zac 
renden R und der am nächsten ge- CO 


legenen Last Pr halbiert.“) 
Hiernach wird bei der Abb. 16 für die 
Stützweiten 5 bis Tm der Auflagerdruck 


A | 
2 N 
D. 4 an, ER 0,425) Aae 
1 2 Abb. 16. 
und damit ` 
e feet 
ee AAA 
_ 8M 
=" 
Zusammenstellung III. 
e | Biegungs- | Belastungs- 
Sage? | moment M | gleichwert p 
— — — ba = z A 
5 9,65 | 3,09 
6 1238 2,75 
7 15,18 2,47 
Bei der Abb. 17 wird für 


die Stitzweiten 8 bis 9m R 
= 19,8 t. 
Der Abstand der Resultie- 


renden K von der nächsten 
Last wird 
Ke TA . 3,5 — 5,6. 2.85 
* 19,8 
= 0,45 m, 
also R=185€ 
Y 
pas a ER 0,225); Abb. 17. 
198 Cl 2 
8) M= I ER 0,225) — 5,6 . 2,85 mt; 
sM. 
p= $ in t. 


Zusammenstellung 1V. 


—— : 
Biegungs- | Belastungs- 


al 
ELBA | moment M | gleichwert p 


— m Th 
8 19,31 2,42 
9 24,25 2,40 


b) Trägerhöhe 34 bis 42!/, cm. 
Für die Stützweiten zwischen 4 und 7m kommt die Laststellung 
der Abb. 16 mit P,=5t in Frage. Es wird nach Formel 6) 


9) = (5048) ; 
SM 
=a? 


Zusammenstellung V. 


H 
H 
H 
H 


| g 
s | Biegungs- | Belastungs- 
Stützweite 1 | Moment M | gleichwert p 


= 


—— t = === E — 
4 8.0 3,10 
5 | 8682 | 9,76 
6 11.05 2,46 
7 | en ` 2,21 


1) Siehe Culmann: 
Zürich 1875. 


„Die graphische Statik“. I. Band. 


+ 


Bei der Abb. 18 wird für die Stützweiten S bis 10m 
R=18,1t 
3, 7. 3,5 —5,0.1,7 


2=50 3:50 


Zusammenstellung VI. 
j y 7 Biegungs- || Belastungs- 
Stützweite 7 moment M || gleichwert p 
m | eae mt 2 | E PETERA 
s | 1675 | wm 
9 | 20,17 | 1.99 
10 | 28,59 | 1,89 
| 
| Bei der Abb. 19 wird für 11 m Stützweite 
N 7,4 
12) A= = E = 0,425); 
2.37 4-30 L250 2:37 
VI e.. . »»» ie Xx. Y EE 
| A 
| CHE 
Abb. 19. 
17,4 8 2 
13) M= bes E weg 0,425) — 3,7. 8,5, 
somit 


M11 = 27,79 mt; 211 = 1,54 L 


Bei der Abb. 20 wird 


d 21,4 
| 14) ARA (5075) 
A Bierg 
Abb. 20. 
| 21,4 2 
15) M=- 7 (5 — 0875) — 5.2,85, 
somit 
Mi — 32,59 mt; Pra — 1,81 t 


c) Trägerhöhe 45 bis 55 cm. 
Bei der in Abb. 16 gezeichneten Laststellung wird mit P =: 


2 
16) M 24 € 0,425) a 


— 1 


l 


Zusammenstellung VIL 


es | Biegungs- | Belastungs- 
Stützweite moment M | gleichwert p 


|; 
„m | mt Í SE: Gë 


6 10.39 2,31 
7 12,0 2.07 


Nach Abb. 21 wird 
— 3,5. 3,50 — 4,7. 1.70 


12,9 
= ~ 0,833 m 
8 129 fl S 
17) : ==" € —0,165); 
12,9 (1 a 
1 = ——| — —0,165 I 
=) ZS l € > ) Abb. 21. 


— 4,1 . 1,70. 
Zusammenstellung VII. 


= 
D e | Biegungs- | Belastungs- 
8 ZW f Ki 5 

Seege? | moment M | gleichwert p 


m. i mt | 


SIA —— D — — — 
| H 

8 | 15,76 | 1,97 

9 1895 1,87 

10 22.17 1.17 


Nach Abb. 22 wird 


16,4 l 
— t 25 }\- 
19) 24 H ( 0,428); 


6 2 
20) M= aS E —0,425) — 3,5 .3,50. 
Zusammenstellung IX. 


21nn —= = — 
| 1 
| 


š Biegungs- | Belastungs- 
ützweite 2 || | : 5 
ei | moment M | gleichwert p 


m Mm h e 
11 20015 | 1,13 
12 3023 | 1.68 


Nach Abb. 23 wird 
p — 3:5-3,50-+5,0.6,35—4,7. 1,70 —3,5.5,20 
— i 21,4 


AA 
21,4 
21) A= E —0,418); 
4/1 2 
22) M = 7 (+ —0,418) — 3,5 . 5,20 — 47 


KE 


Zusammenstellung X. 


Biegungs- || Belastungs- 


Sewanee | moment I gleichwert p 


— mt _ — 
3 34,78 1.65 
14 40.11 1.64 
15 45.47 1.62 
16 50,78 1,59 


d) Trägerhöhe 55 bis 75 cm. 
Nach Abh. 24 ist 


23) 


Abb. 24. 


ı \2 


en , 
sy) we € 0,428 — 8,8 . 3,50. 


Zusammenstellung XL 


| Biegungs- Belastungs- 


8 reit | 1 2 
eee | moment M | gleichwert p 


mo} mit — A 
10 20,26 1.62 
11 24.04 1.59 
12 27.82 1.55 


Nach Abb. 25 wird 

3,3.3,50+4,1 .6,35—4,3.1,70-3,3.5,20 
19,3 

to o grt 


gsr f A 
633 DEE 


-A 
Abb. 23. 


19,3 (1 
25) 4A (2 — 0,54); 


‘ 2 
26) M= a ER 0,54) —4,3.1,70— 3,3 . 5,20. 


Zusammenstellung XI. 


[ I 
= | Biegungs- | Belastungs- 
Stützweite 2 | moment M | gleichwert p 


— m I mt —— 
13 3186 1.51 
14 36,68 1.50 
15 L 4149 | 1,48 


R= 234 
ala liada XIII. 


Í s | 
iegungs- | Belastungs- 
Stützweite 7 | moment M | gleichwert p 


16 | 46,5 1,45 
17 | 52,17 1.44 
18 i 58,01 | 1,43 
19 | 63,85 | 1,42 


Zur besseren Ubersicht wurden die Ergebnisse in Zusammen- 
stellung XIV zusammengefaßt. 
Zusammenstellung XIV. 
Belastungsgleichwerte p zur Berechhnung der größten Bie- 
gungsmomente, herrührend von der Verkehrslast (Druck aut 1 qm 
der Fahrbahn). 


Trägerhöhe in cm i 


stu-. Tragerhdhe in m 
weite! | <32 gabis42½ 45bis55 | 5öbis75 | Bemerkungen 
m ëss. ei t/qm Vom | Vom || u — 
1 14 20) -— — = m Bei dazwischen- 
D 
2 7,10 — — sa | liegenden Stütz- 
3 474 | on KS E wol wird gerad- 
4 I 355 | 310 N re. a 
j | 2 Ss — Von bisl Am 
5 3,09 a — | — | werden jedoch die 
6 2.75 246 231 | — Belastangegleich- 
947 6 = werte bei Träger- 
1 325 | l | 20 | höhen <52 cm bes- 
8 2.42 2.09 | 1,97 | = ser nicht durch Ein- 
9 2,40 1,99 1,87 — schalten, sondern 
10 2 | 1,89 | 17 | 162 nach der auf S. 3 
11 auha 1 1.73 | 1.59 „ For- 
3 wë H e 
12 — | 181 108 | 1.8 1120 
13 — | — 1,65 | 151 | ee? 
14 — — 1,64 1,50 berechnet. 
15 DE E 1.62 1,48 | 
16 — — | 159 | 18 
17 = ae TI Se 1,44 
18 = — | — 1,45 
19 sen P eg — | 142 
D. Größte Auflagerdriicke. 
a) Trägerhöhe < 32 cm. 
Es wird 
firi=10m A,=7,10t, 
„ 1=20, A=710t. 
Nach Abb. 27 wird 
tur 130 m A=114 29-019 7384, 
» ied, A= 71 T bY Am =S t, 
Aus, Zei 2 55 51 t. 


Nach Abb. 28 wird 
2,50 


für 7=6,0 m y= Ai + DS 10,06 t. 


Nach Abb. 29 wird 


fir/=7,0m A, = 7,1 ＋ n — 11, 16 t 
s 1=80, Ag Tt EEO EOE LE _ 19.95 t, 
s 19,0, ser REMIS 18,15 t 


Abb. 29. 
A 
b) Trägerhöhe 34 bis 421/, em. 


2:50 B=50€ Nach Abb. 30 wird 


5 2.5 
it A “280 SS t, 
3 l= 5,0 » da = 504 _ 8,90 6 
4 Abb. 30. 
Nach Abb. 31 wird 
Ss 
für ? = 6,0 m 1 : o 9905 t, 
„ 1=70, REH 180 9,74 t, 
5 7.2 
2-80 4.50 ＋ 80 7.80 19,98 t 
2-50 B=50 


gs B. are 7777980 


Abb. 


DI 
32. 


| Nach Abb. 32 wird 
5. 7,80 + 3,7. 3,80 + 5,7 .0,95 
Sg a 


kur 1 90m 45 BIL 9 11,22 t, 
|» 1=100, 4 50 . f 1204 t, 
| 
2 
1=11,0, 4 50 A NN 04-502 . 12 t. 
| Nach Abb, 33 wird 
fur 1 120m Aj =50 + 030 + 8.1.6, 53 0,45 
= 13,48t. 
| 2:50 Bago Bea 3-57 
| . 


L:37 
e -F Y zas 


Abb. 33 


j c) Trägerhöhe 45 his 55 cm. 
| Mit P A, 7 t; P,=3,5 t; P,=5,0t wird nach Abb. 31 


| for’ dome =t Ea AIR. 0,80 8,54 t; 
| ; 
„ 12 70,4 IAE TENCIA t; 
EN Amie Se Een 2,80 0634 
| 
i Nach Abb. 32 wird 


4,7.7,30--3,5. SEIEN. 0,95 


farl= 9,0m A, =474% = 10,52 t; 
„100, Ar? LAN 1,95 _ 11,96 t; 
EI dd OEE BN FERN tere 
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<} 


Nach Abb. 33 wird 


4.7.10, 30 T. 3,5. 6,8050. 3,95 +5,0. 0,45 


für = 12,0 m da = 4,7 += ge 
= 12,57 t; 
7.8 A 3 z 
cto, ee TAL nn AA 
= 13,36 t; 
4,7.12,3 0. 25 
„ I=140, 447 . 2° ES 5 
= 14,04 t; 
„ 1=15,0, 418 4, 7 jae .13,50+3,5 9 fer 3,0. 695+: 5,0. 3,45 
= 14,65 t. 


4 


Nach Abb. 34 wird 


für!=16,0m 4164, 7 
EE 1480435.1080-450.185- OD EA FEN ON 1338h 


d) Trägerhöhe 55 bis 75 cm. 
Mit Pi =4,3 t; P = 3,3 t; P;=4,1 t wird nach Abb. 32 
4,3. 8, 30+3 33.4 45 +41. 1,95 _ 


für = 10m dy =434 FT 10,25 t; 
dell, At OEL — 10,78 . 
Nach Abb. 33 wird 
bur = 12m - 4 ROTEN FON 11,36 ts 
„ ib. Ae .. 450 t 29. TITEL + 148) 1254 t; 
„ld, Amis OLSEN + 245) 12 14 
16, Aer +42: 18804+99.9,00-+ 41 (695 +945) 111! 


Nach Abb. 34 wird 


4,1 (7,95-+4,45 +0,45 
eur l 16m danda ee USECH 45 +0,45) 
= 13,67 t; 
„delt, Ad eee EI OT TLS) 
= 14,29 t; 
1-18, Am y 28-108048,8.12 290 4-41 (086464542 ,45) 
= 14,84 t; 
819 Aë ge +3,45) 


= 15,34 t. 


IV. 


. Abstände der Fahrbahnträger. 


a) Der kleinste Abstand der Träger wurde so gewählt, daß 
zwischen den Innenkanten benachbarter Träger ein Mindestabstand 
von 11 bis 15cm verbleibt. (Dieser Abstand reicht erfahrungs- 
gemäß für das Betonieren aus.) 

b) Der größte Trágerabstana e wurde bei den Fahrbahn- 
trägern zu c=0,90 m angenommen. Für die Gehwegträger wird 
ein größter Abstand von c’=-~1m zugelassen. 

c) Sonstige Trägerabstände. Im übrigen wurden für die 


Zur besseren Übersicht wurden die Ergebnisse in Zusammen- 
stellung XV zusammengefaßt: 
Zusammenstellung XV. 

Größte Auflagerdrücke, herrührend von der bewegten Last. 


Stütz- 


Trägerhöhe in cm i 
weite ) 292 [34 bis 421/, 145 bie 55 55 bia 75 Femerkungen 
EC A A 
1 7.10 — — — Bei e 
2 7.10 — — = liegenden Stütz- 
3 7.38 — eeng = weiten wird ge- 
4 37 7.88 = = radlinig einge- 
5 9,51 8,30 — Ge schaltet. 
6 10,06 9,05 8,54 — 
T 11,16 9,4 9,15 _ 
8 12,25 10,23 9,63 == 
9 13,15 11,22 10,52 = 
10 — | 12,04 11,26 10,25 
11 > 12,71 11,87 10,78 
12 — | 13,48 1257 1156 
13 = == 13,36 12,04 
14 = — 14,4 12,61 
15 = 3 * 14,3, 13,11 
16 = dl = 1528 13,67 
17 — — — 14.29 
18 = — — 14,54 
19 — | — — | 153 


4. Zulässige Beanspruchung und größte Durchbiegung. 

Die Eisentráger werden so stark gewählt, daß sie — ohne 
Rücksicht auf den Beton — die Lasten allein aufzunehmen ver- 
mögen. In Anbetracht dieser ungünstigen Annahme wird für das 
Eisen eine größte Beanspruchung von 900 kg/qem zugelassen. Die 
Verschwächung der Eisen durch die Bolzenlöcher, welche nur im 
Stege in der Nähe der Neutralachse vorhanden sind, wird nicht 
berücksichtigt. 

Als größte Durchbiegung der Eisen infolge der bewegten Last 
wird der Wert 

“— 900 

zugelassen (wo J die Stützweite in cm ist). Zur Berechnung 
von « wird der Einfachheit halber angenommen, daß das von der 
Verkehrslast erzeugte Biegungsmoment Mp von einer gleich- 
mäßig verteilten Last herrührt. 

Es wird alsdann 8 


29) 


hierin ist E = 2150 000 kg der Elastizitätsmodul und J das Träg- 
heitsmoment des Trägers in em. 


Ist ferner kp die Beanspruchung durch die Verkehrslast in 

kg/qem, W= * das Widerstandsmoment in em: A die Höhe der 
2 

Walztráger in cm, so ist 


h 
2 
20) u 
somit 
Dr, 
31) =31' Eh 7 in cm. 


Die Größe der Auflagerplatten ist so bemessen worden, daß 
der Druck zwischen Eisen und Mauerwerk höchstens 10 bis 
11 kg/qem wird. 


Gang der Berechnungen. 


Träger solche Abstände gewählt, daß sich eine zweckmäßige Ein- 
teilung erzielen ließ. Es fragt sich nun noch: „Wie groß darf der 
größte Abstand z der Fahrbahnträger I (Abb. 35) vom Rande der 
Fahrbahn sein, damit die Fahrbahnträger I nicht höher beansprucht 
werden als die übrigen Träger?“ 

Ist g= die auf die Fahrbahnbreite c entfallende, gleich- 
mäßig verteilt angenommene Last (Sp. 12 der Tafeln IIa u. IIb), 
so kommt auf die Breite x eine Last q 

— D 
C 


Ist ferner e der größte Abstand des ersten Gehwegträgers vom d q 1,82 
Rande der Fahrbahn, und nimmt man, was genügend genau ist, e 0,49 (bei Fr. 147 der Tafel IIa) 
zur Berechnung des Betongewichts für die Gehwege die Platten- 


stärke '=%k-+0,08 (k Bauböhe in m), so wird das Gewicht der 4 1,68. 0,49 


== E — — 0,45, 
Gehwege (ohne Eisen) | 1,82 
y ==. de E . 2,2 = 2,2 k'/qm. | somit 
— 47 C 
ep, A-Z Abb. 35. 33) * =— Lou -5) 
e 


U leiden verteilte Last & für tm Trägerlänge ＋ V 043) 40,47 € 0.099. 


E re d eee REG 6) Trägerhöhe 34 bis 421/, om. 
Pr ` sra E- e 4 A 3 er E — —— a— ER e< 0,445 m 
Se e Ne „ „„ Rg OM m he e E of k < 0,605 m (42,5 + 8 +10 cm) 
=. - == e O ee & SSC, g' +p'=2,2.0,605 + 0,58 
er FCC — 
e S 4 : H e D e e a - — - - „ "8 - S aoe z Ze q 
O E > A . „ ES ES 9 

— e — 222 A TR c = 0,49 - (bei Nr. 257 der Tafel Ma) 
= e — Fahrbahnträger 1 | 4= 1,91 „049 = 0,56, 


somit 
Rechnet man hierzu noch Menschengedränge (was neben Dampf- 


walzen möglich ist) mit p' = 0,4 t/qm, so wird 34) & — (o, 445 — $) + 0 445 — 3] +0,445c—0,111. 
y +p'=2,21'4-0,4—=2,2 (k 0,08) + 0,4 = 2,21 ＋ 0,58 t/qm. 
Setzt man diesen Wert 


F c) Trägerhöhe 45 bis 55 cm. 
y ＋ =2,2 b+ 0,68 =- 


e < 0,43 m 
so entfällt von der gleichmäßig verteilten Last auf den Gehweg- l < 0,73 m (55 ＋ 8 + 10 cm) 
träger g+p=2,2. IR t/m 
e 
Y. 25 WE +5 ) 1 > 045 45. (bei Nr. 294 der Tafel Ia) 
e sey O 
, — 2,19. 0,45 

und auf den Fahrbahnträger I WEE + o~ = 0,66, 


é 52 £ somit 


4,4 2 q. @ V (048 — 5 Pa 


Es muß nun sein 


pz d) Trägerhöhe 55 bis 75 cm. 
el ¡Ls 1 a) e <0,41 m >0,35 m 
(eg: Beer ce 2(e+2)’ = 
k < 0,93 m (75 + 8 + 10 cm) 
hieraus wird i — — t 
e (e T 2 e T er; y P = e am 
1 ＋ (2 - -e. e Ter o. | i> 077 (bei Nr. 299 der Tafel Ia) 
also — — | f 
ë rE korm a 
32) :=—(e-3)+Y(e-3) +e.c—ed, | eeng a 
Je größer J, d. h. je kleiner 4 ist, desto kleiner wird x. 36) . =— (0, 41— $) + V0 41 — 5 + 0,41 c — 0,128. 
Mit ausreichender Genauigkeit werden auch hier für gewisse 
Gruppen dieselben Verhältnisse angenommen. Die Abstände e der 8) e= 0,35 m. 
Gehwegträger 1 vom Rande der Fahrbahn richten sich nach den — 
Flanschbreiten der Geländerträger. Bis 14,49 m Stützweite ist bei Es wird 
jeder Nummer der Tafel Ila der Abstand e bei allen Gehwegbreiten | k= 0,93 m 


derselbe. und zwar gleich dem Abstand, den die Geländerträger i Komm 
bei 0,50 m breiten Gehwegen vom Rande der Fahrbahn haben. g+p'=2,63t/qm 
Diese Werte e sind in der Spalte 17 der Tafel IIa in Klammern 


2,09 

ee ＋ > eo, (bei Nr. 890 der Tafel Ia) 

Bei Stützweiten > 14,50 m und bei breiteren Gehwegen als 3 
0,50 m wird überall e=0 (lfd. Nr. 332 bis 359 der Tafel IIb), 2— 298.060 _ 0765 
ebenso bei den Nr. 307, 316, 321, 325 und 329 der Tafel lla. Es Wë 2,09 "d 
ergibt sich x bei den verschiedenen Höhen der Fahrbahnträger . — 
wie folgt: 37) %=— (0,55 = 5) +) (035 = 2 +0,35 c — 0,092. 

a) Trägerhöhe < 32 cm. 
e < 0,47 m r) e= 0: 


k S 0,50 m (32 ＋ 8 -+ 10 cm) 
y ＋ p' = 2,2. 0,50 + 0,58 = 1,68 f/ qm 38) ¿=e. 


Die Werte von x können der folgenden Zusammenstellung 


entnommen werden: 
Zusammenstellung XVI. 


rößte Abstände x der Fahrbahnträger I vom Rande der 


Größter 


Fahrbahn bei einer Höhe A der Fahrbahnträger 
Abstand 7 — — — 
e ‘h S 32 34 bis 42½ 45 bis 55 55 bis 75 
träger e 47 e<445 oi 4135 e S 3515 e 0 

om em eom | om | om | om en 
Ce? nz T ¡ = * 
26 | = — — — — 
29,5 6 3 = | fm 
a | 7 2 = — — 
32 7 5 ; i = en Re 
34 9 7 4 2 6 3 
37 11 y 7 5 | 9 37 
39 12 | 10 8 6 11 39 
40 18 11 9 7 12 40 
42,5 15 13 11 9 14 42.5 
145 17 15 3 12 16 45 
19 20 18 17 15 20 49 
55,5 25 24 22 21 26 55,5 
60 29 28 20 25 30 60 
63 32 30 29 28 33 63 
68 36 35 33 32 | 87 68 
78 40 39 38 37 42 73 
7 483 o 41 41 | Aë 77 
85 1 80 40 18 53 85 
90 55 54 52 52 8 90 
Diese Werte wurden in die Tafeln IIa u. IIb eingetragen. 


2. Beanspruchung des Betons. 
Bei den niedrigen Trägern beträgt die Plattenstärke am Rande 


(8 (Querneigung) 
.) 7 
der Fahrbahn ungünstigstenfalls d'= 30 — 2.50 23 cm. 


Setzt man eine größte Abnutzung der Betonchaussierung von 
2 em voraus, so ist die Betonchaussierung noch J= 15 — ? = 13 em 
stark. Die größte Radlast betrügt P=5 t (Dampiwalzen erzeugen 
geringere Beanspruchungen des Betons). Die Belastung des Betons 
ist am ungünstigsten bei den Trägern am Rande der Fahrbahn 


(Abb. 36). Die Last P verteilt sich gleichmäßig auf ein Quadrat 
von der Seitenlänge P 
a 
5. 0,10 + 2 (0.13 +) be m 


(S. 2). 


Der größte Abstand « des Fahrbahnträgers I vom Rande der 
Fahrbahn beträgt nach der Zusammenstellung XVI bei Nr. 12 der 


Tafel IIa (c=55,5 cm, Trägerhöhe 20 < 32) 
* 9,25 m: 


Der Gehwegträger 1 hat in diesem Falle vom Rande der Fahr- 


bahn einen Abstand 
e= 0,46 m. 


Es wird also die Stützweite ¢ der zu berechnenden Beton- 


platte 
€ = 0,25 + 0,46 = 0,71 m. 


9 


Die Last B=5t ruft beim Fahrbahnträger I einen Auflager 
druck A hervor, der sich wie folgt ergibt: 
Die Belastung auf die Längeneinheit durch Y ist 


| 
sie erstreckt sich bezüglich des 


Betonbalkens auf eine Länge 
4 


ef a E 
x a 00 Tr y = 0.25 + 0.15 


+ 0,115 = 0,495 = 0,50 


Abb. 37. 4 (Abb.37). Damit wird 
— IR wees 
nt — Mai + O, 0,71 — ud 


Die ruhende Last des Betons wiegt auf 0,59 m Breite hichs: 
g' =1.0,59. (0.45 + 0,08) . 2,2 = 0,69 t/m 
(Menschengedriinge kommt neben dem Wagen nicht in Betract. 
und erzeugt einen Auflagerdruck 


og. OT ; 
Ay = 0,69 e = ~0,94 t 


Es ist also 
Amar = 2,76 + 0,24 = 8,0 t. 


Das Moment im beliebigen Abstand y vom Fahrbahnträger ist 


M, = 3,0.y — (8,50 + 0,69) -% 


| Oder 
| 40) M, = 3,0. y — 4,595 y? 
| Für den Größtwert von y wird 
| Al 
| „„ T E T TA 
dy 
also 
3,0 
aisen 20:89 
Eer E 


hiermit wird 
M, = 0,978 — 0,487 = 0,491 mt. 


Das Widerstandsmoment der 0,59 m breiten Platte ist 


S 1 a 8 : 
F= = 59. 23° = ~ 5200 in cm, 


somit wird die Beanspruchung des Betons 
49 100 
6 = UN 
5200 


| 

| 

| ~ 9,5 kg/ gem. 

| Würde die Radlast P= t in der Mitte zwischen den beiden 


Fahrbahnträgern I u. II angreifen, so würde mit 
p= 8,50 t/m und 


y = 1 . 0,59 .0,45 . 2,2 = 0,58 t/m 
‘p + g = 9,08 t/m; 
0,5552 
AE T D 


also 


=~ 0,35 mt. 


Die Beanspruchung des Betons ist in diesem 


Falle 
35 000 


°= 5200 
In ähnlicher Weise ergibt sich bei Nr. 43 der 
Tafel IIa mit 
e= 0,90 m; 
x = 0,54 m; 
e = 0, 445 m; 
c = 0,54 + 0,445 = ~ 0,98 m; 


— mu 


6.73 kg/gem. 


k 7,00 
er en — 2 Se EI š 
d' = 0,52 — 0,10 a. 50 ~ 085 m; 
d' = 0,10 — 0,02 = 0,08 m; 
also e 
bi = 0,10 +2 (0,08 Ae * Ur 
5,0 
— — 8 0 
= 20 t/m 


H 
Ae = 2,5 t | 3. Aufstellung der Tafeln lla u. un 
1 2,5 0,98 om 0,612 | A. Berechnung der Fahrbahnträger. 
o a A = 0,844 mt | Um in die Tafeln La u. IIb nur solche Bauweisen aufzu- 
pie henda Last wiegt Estan nehmen, die auch die billigsten der möglichen ähnlichen sind, 
1 ORES 9.08) W 080 m habe ich unter Annahme der aus der Zusammenstellung XVI 
g' = 1. 0,61 (0,52 + 0,08) . 2,2 =~ 0,80 t/m; S. 9 ersichtlichen Trägerabstände zunächst verschi lo 
also a g hiedene (hier 
0,80 . 0,972 fortgelassene) Hilfstafeln gefertigt. Diese hatten den Zweck, fest- 
55 0,094 mt; zustellen, welche Trägerarten bei kleinstem Gewicht die größte 
Tragfähigkeit besitzen, also am wirtschaftlichsten sind. Mit Hilf 
Mir + gi = 0,844 + 0,094 — 0,938 mt. | dieser Tafeln wurden die Überhaupt in Betracht kommenden Bisen 
Das Widerstandsmoment der Betonplatte ist ausgesucht, ihrem Widerstandsmoment nach geordnet und danach 
1 . in die Tafeln lla u. IIb eingetragen. (Die auf Differdinger Profile 
=; -61.35? =~ 12 450 in cm; bezüglichen Angaben wurden, um sie leicht in Erscheinung treten 
sido. die Beanspruchung | zu lassen, wegen des Preisunterschiedes gegenüber den Normal- 
a 93 800 profilen fett gedruckt.) 
o= 75450 = 7,5 kg/qem. Nach der Vervollstándigung der Tafeln IIa u. IIb bezüglich der 
; 2 Gewichte, Belastungsgleichwerte, Biegungsmomente usw. wurden 
Die Beanspruchung des Betons zwischen den einzelnen Fahr- die Stützweiten ausgerechnet, bis zu denen die verschiedenen 


bahnträgern ist noch geringer. Trägerarten verwendet werden können, damit die zulässigen 


Zusammen- 


Beiwert zur Berechnung der Belastungsgleichwerte p’, für die Gehwegträger 1 und 2 am Rande der 


Größter 


| Fahrbahnträgerhöhe < 32 cm 34 bis 42½ | 45 bis 55 
Abstande izoli «0445 | e<0,48 
der | | o | 
Fahrbahn- TE „) TT 
ku | n= $ f e für 2 > 0,345 | p= 5 ` 0145 4 für æ > 0,41 | p = 60 . ae für x z 0,475 
„5 nend erc. 240845 pg Ga f 041 1 2.50 Gee 0475 
s ein "ua E * Gare = O° — 
31 | GE 081. 0485 — 00 f an 
2 a on de 0485 0 de "Zoch 
* 654 Aar 035 aa 0515 =" an ` Le os 
a j oat es = 485 or 0535 % 057 a = 068 
nv | 040 "em Ze ges 0 040 65500 
„ on Ze 000 0435" des o Ze = 08 
45 945 or = 0,36 945 ; 00505 =0,48 645 055 =0,60 
€ 0 D Ga 
5% 055 m o | 055 Dies — 048 05 05 0 
TEE 2 1 Be 
2 Do) 0 | der ` es =O ge en 
dE ran a o 
* GE it 0878 = 00 e äer 
S | Ze en ge ` es =O | 0% 00 050 
A E 
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Entsprechend der Zusammenstellung I auf S. 3 ergibt sich die 
Belastung für ein Meter Breite bei denselben Voraussetzungen 
bezüglich k aus folgender 


Grenzen für die Beanspruchungen und die Durchbiegungen in- 
folge der Verkehrslast nicht überschritten werden. Alsdann 
wurden, soweit dies nötig war, die einzelnen Belastungs- 
fälle nach Stützweiten neu geordnet. Hierauf 


folgte: Zusammenstellung XVII. 


Il 


B. Berechnung der Gehwegtriger. 


Für die k . 
a) Bewegte Last am Rande der Fahrbahn. Träger- Berech- poma | Belastung für ein Meter Breite 
Bezüglich des Abstands e der Gehweg- höhe h 5 et I 5 oe Wi ] 
träger vom Rande der Fahrbahn vgl. S. 8. Hohe wl P,(f=1,0 m) | Py (f=0,75 m) | P,(f= 0,10 m) 
Bei 2 cm stärkster Abnützung verteilt sich I | | 
nach dem vorhergehenden eine Last P bei A al u — ͤ————ͤ—ͤ— 
Trägern, deren Höhe < 32 cm ist, auf | | | 90 5.5 I a 
(S. 9) <32 y — b=f+0,49 | 797 > 6,0 134 =~ 45 O59 = 85 
a e 072 | i : E 8 
ie GE =) ein 34 bis 42% 042 | b=f+0,62 | d > Dar =~ 40 | 02 “ 
bei Trägern, deren Höhe >32 em ist, auf | | 9 = 55 is 0 
h 45 55 055 | bef405 | =. 52 2h ana | Po ang 
b=f+4 2 (0,08 + 0,02 + y) | 1.75 | 1,5 | EN 
55 75 | 75 i = 5 46 E 2 D 
=f+0,20+h m Breite. ZS qa Pre ere agen eee 
stellung XIX. 
Fahrbahn (Radlast) ( d. pe, WO p, der aus Spalte 11 der Tafeln IIa u. IIb entnommene Wert ist). 
55 bis 75 
SEN NES nn Ke e = 0,00 il 
e<0,41 > 0,35 e<0,35>0,15 = = für Gehwegträger 
— — See DS A — 2? 
0,793 
e e ` 8,90 — DZ 
= 1 27 0 f für x =0,575 n=- Ls = 96 bur 05s | n= für a 20,575 ron A 
e Ty y re pe ee > am. e 
4,5 240,475)? ao. di 4s (2 40,475)? e NM 1,14 ＋ 24.0 LE á 
ia 241 . ie 75 * 20,575 | ASA ® 88 ” x 20,575 1 AAA — y * 20.575 
9.0.4, E | 2.0. : : | 
= € EEE-P —— — = — i ————=. ——— <= ————— U — — —— — 
| 
e | = Ss = 
e | z | D | = 
| | 
0,585 0.5955 d 1,96 | 0,278 ` 
| 0,34 o4 1270 | TI. 14 | 04 0.82 
| 0,585 0.5652 „ 2003 0,278 _, 
i 0,37 0,4 1.15 11. 0.37 = 1,31 | 037 =0,15 
0.585 0,5852 | | 208 „ oam ` 
039 oa Hl 11.039 131 039 1 
i 0,585 0,595? 2,10 0,278 
sete 2 — = — 1.2 = 
040 oar — 110 | Y > 00 10 
0,585 0,615 | 2,16 0,278 
ota a at 13 0,278 _ 
e 108 | 21. 05 = 1% gias = 0.66 
0,585 0,6353 _ | 2,22 , 0.278 
“ec Or T hO | mog ne al 
0,585 0,6752 232 113 0278 
ga 55 059 41.049 15 0,09 7 
| 0,585 0,7352 | 2,47 0,278 
| 05 ` u i PL AAN AO 
| 6555 061 095 | Zi. 0,586 108 0,555 050 
0,585 0,7752 | 2,58 e 0,278 _ 
| 0,60 0,55 0 11.00 5 0,60 te 
i 0,585 0,8052 _ 2,62 > 0,278 
| 0,65 "ue 088 11.005 0 | 068 rn 
0,585 0845 - | 2,74 0,978 ` 
0,68 0,2 0585 | T. O68 088 | oes al 
0,585 0,8952 | 2,82 0,278 ` 
07 677 085 | AS | O73 088 
0,585 0,935 oo | 2587 0,278 
O77 "oer Dé | en 0,7 036 
0,585 1.0055 | 297 4 0278 on 
85 0,88 79 TI. S 05 On hen 
0,585 1,0052 D 1,22 0,53 3,02 0,278 
"ée 5 = DESCH 2 = — el 2 = 
0,90 oga — 0 oan om 77 | 71.090 82 030 081 


Ist P’ derjenige Betrag der Last P, der vom ersten Gehweg- | also wird 
träger am Rande der Fahrbahn zu tragen ist und %, der mit den ig sa i 
Lasten P’ berechnete Belastungsgleichwert, setzt man ferner 43) 7 Pe 


41) 2, =F Po 
so läßt sich der Beiwert q wie folgt berechnen: 


Mit den Lasten D. Pa, P; in der Zusammenstellung I, S. 3, 
wurden die Belastungsgleichwerte p für ein Meter Fahrbahnbreite 
berechnet (siehe Zusammenstellung XIV, S. 6). In den Tafeln Ila 
und Hb, Spalte 11 sind die auf die Fahrbahnbreite c entfallenden 


Belastungsgleichwerte y, angegeben. Es ist 


42) pe C. P. 
somit aus GL 41) , 
P., SSG P. e. 


Es verhält sich aber 


H 


„ wird am ungünstigsten für die Radlast P.. Mit genügender 
Genauigkeit kann man o für alle Lasten P,, P) und P, gleich und 
zwar gleich dem mit ®,=5 t berechneten Wert annehmen. 

Bei der Berechnung des Auflagerdrucks auf den Gehwegträger 1 
| wird ungünstigerweise fir die Brücken mit e>0.35m voraus- 

gesetzt, daß nicht auch noch andere Gehwegträger Teile der Rad- 
| lasten zu tragen haben. Bei den Brücken mit e=( wird an- 
| 
| 


i 
1 
| 
| 
| 
| 
| 
i 
| 


genommen, daß von der Radlast nur die Gehwegtriiger 1 und 2 
und die benachbarten Fahrbahnträger in Mitleidenschaft gezogen 
werden. 


Bei Benutzung der auf S. 8 u. f. gegebenen Werte von e werden 


0 P. | die Auflagerdrücke E, auf die Gehwegträger 1, wenn mit æ wieder 
— | die Abstände der Fahrbahnträger I vom Rande der Fahrbahn 
p E | bezeichnet werden, nach der Abb. 36.: 
Zusammenstellung XVIII. 
Abstande o Luer nn o 
Träger- eg 3 | preg 
rager 1 vom ë k p. oie | A = 
höhe h | Ronde der | Auflagerdruck Py auf den Gehwegträger ! | auf don Bemerkungen 
Fahrbahn | Gehwegtr äger? | 
a == — == N = == — — = SSS _2— D A == —̃ͤ— — cana 
| für «20,345 $0 (= 099) 
En zu | 8,5 (e 10 245)" } = 
| n ＋ 0,345 TF | | 
ch — A A A == _— ent 
für 1 2 041 2 — 0 48 | 
34 bis 4 <045 | te = 
| + | „ 1 041 06408? | 
| gege 2 (0,45 Fa) | 
= = = 7 ——. 22 —— ³˙¹ꝛA nn k O m — 
| oe 5 | | 
| | für 1 2 0,475 EM | 
45 bis 55 S043 . | — | 
I " N „an AUT | | 
| i i : 2 (0,43 + 2) | | 
¿(A ů— — — ———— —— — = SES 
F ee gege Ih y , Y 
| | für 0515 A a 0,05) | | 
|<041>085 Fe | 8 | 
= 1 20.575 48 ( 40475 | 
| ii = g 2 (0,41 + ) d 
[== AAA — LA —— == =n € _ ———— = ==  _ _ _ ͥ ͥ —ö—— 
| i — i 
| für 220,575 ETA 
55 bis 75 S035 0,5 er | = 
2 20575 48 (e+ 0,475) | | 
S A 2 (0,35 + 2) d N 
== — — — = ===== === ——— — RE ees = — — E 
I pn 35 0,475.4,8*) | 4,8.0,575 (x — 0,2575) 0,793 || | „) Mit genügender Ge- 
| | für 2> 0,575 A Y A 3,90 — 2 | 0476. 4,8* nauigkeit wird angenommen, 
i 0.00 ! geg =. is * * 25.48.90 =1, 14% | daß von der Last zwischen den 
| : N 8 „475. 4. 4,8. beiden Geh 1 und 2 
| „ * <0,575 SCH SE > 1,14 ＋ 2,4 | | e Jedem Ae de end 
il d = 


Die Beiwerte y werden für die verschiedenen Werte von P, 
(der Zusammenstellung) und für die aus der Zusammenstellung XVI 
hervorgehenden Werte von z aus der Zusammenstellung XIX 


S. 10 u. 11 gewonnen: 


Beispielsweise wird bei Nr. 359 der Tafel IIb, wo p. = 0,64 Um 


ist, mit c=45 cm. 
Zusammenstellung XX. 


*. =. pe = Belastungsgleichwert (Radlasten) o 


Gehweg 0,50 m Gehweg 1,0 m breit 


0,35 | e= 0, 00 
Gehwegträger1 | Gehwegträger 1 | | Gehwegträger 2 
Em H tim 


| tjm 


1,20.0,64 | 9. 062. 0,64 
= 0,177 | = 0,40 


b) Ruhende Last und Menschengedränge. 


p= 
= 0,66 


| 

| 

Pigs = 1,03 . 0,04 64 
| 

} 


a) Zwischen Gehwegträger 1 und Fahrbahnträger I. 
Bemerkung: Für die Berechnung wird zur Vereinfachung 


= | 


nommen wird. 


auch bei hohen Trägern angenommen, daß die Unterkante der 
ersten Gehwegträger mit derjenigen der Fahrbahnträger in gleicher 
| Höhe liegt. Man rechnet etwas ungünstig, wenn man auch hier 
| (insoweit ez 0,35 m ist) wie auf S. 8, Menschengedränge berück- 
sichtigt. Auch kann die ruhende Last mit genügender Genauigkeit 
auf die Breite «=e-+r (Abb. 35) als gleichmäßig verteilt ange- 
nommen werden. 

Mit den Bezeichnungen der S. 8 ist der Auflagerdruck durch 
die ruhende Last und Menschengedränge 


=g +p) tr 


hinzu kommt das Gewicht g, der Träger, sowie bei 0,50 m breiten 
Gehwegen das Gewicht y,=0,04 t/m des Gelánders. Um jedoch 
einen Ausgleich zu schaffen, wenn ausnahmsweise etwas breitere 
Fußwege erforderlich sind, soll das Gewicht g, bei allen Gehweg- 
trägern 1 berücksichtigt werden. Mit den auf S. 8 gegebenen 
Werten von o +p', der Breiten e und der Abstände æ erhält man 


y EE. (e + x) + g+ 0,04 t/m. 


(siehe S. 8); 


Bei den lfd. Nummern 332 bis 559 der Tafel IIb ist für die mehr | befindet. Da der Träger 1 in diesem Fall auch kein Geländer zu 
als 0,50 m breiten Gehwege überall e=0; da es sich hier durchweg | tragen hat und die Bauhöhe am Rande der Fahrbahn 

um größere Stützweiten handelt, bei denen neben den Dampfwalzen | i =0,75 + 0,02 + (0,10 —0,02) = 0,85 m 
auch Wagen berücksichtigt wurden, so ist für diese Brücken bei | ist 80 wird Mr s=0 

der Berechnung der Gehwegträger 1 angenommen worden, daß sich | 2 1 == 

neben den oben erwähnten Verkehrslasten nicht auch noch | g.= ~ 0,85 . . 2,2 + 0,26 = 0,935 x + 0,26, 
Menschengedriinge auf dem Gehwegteil zwischen Trager 1 und 2 a 2 


Zusammenstellung XXI. 


Gleichmäßig verteilte Last g’.. fir die Gehwegträger 1, herrührend von der ruhenden Last und von Menschengedränge zwischen 
| den Fahrbahnträgern I und den Gehwegtrágern 1 (einschließlich Träger- und Geländergewicht). 


— — — . nn mn | mn 


Gröbter — !!! 8 3 
Abstand * S 32 34 bis 421, i 45 bis 55 d 54 bis 75 _ 
der rar. r T O O esos IT 3 3 ` 
ed | g'e = USE (OAT + 2) | g/g, =0,955 0.445: P) g'o = 1,095 (043 ＋ 2) g'o = 1,315 (0,41 + 2) | g'g = 1,315 (0,35 + 2) rar 4 0,85 K. 2.2 
| $013 +013 Lon ` +024 0 . % | ee 
| = 0,84 s + 0,525 | = 0,955 x + 0,605 | = 10952 +0,71 | = 1,10 + 0,18 | =1315 40% | = 0,93) z +0.20 
m l nn o ³ A II A E SE 
i H i | | 
| 0,55 | e | E éi | u = 
295 | 0,58 0,63 | — ~ | — | — 
31 | 0.58 | 0,64 | 0.13 eg | me | = 
2 | 0,58 | 0,85 | 0,74 a | m | e 
34 0.60 | 0,67 | 0,75 | 0,81 | 0.35 | 0.58 
37 | 0.62 0,69 | 0,79 | 0.85 0.58 0,61 
39 | 0,63 | 0,70 | 0,30 | 0:86 | 0.90 | 0,62 
40 | 0,63 | 0,71 | 0,81 | 0,57 | 0,92 | 0.63 
42,5 | 0,65 | 0,73 | 0,83 000 | 0.24 | 0.66 
45 | 0,67 d 0,75 | 0,85 | 0,94 | 0,97 | 0.68 
49 0.69 | 0,78 | 0.90 | 0.98 | 1.02 0,12 
55,5 | 0.73 0,83 | 0,95 1.06 | 1,10 | 0.78 
60 | 0,77 | 0,87 | 1,00 | 1,11 | 1.15 0,32 
8 | 0,79 | 0,89 | 1,03 | 1,15 1.19 0.55 
6s | 0,83 | 0,94 | 1,07 | 1,20 | 135 | 0,90 
13 | 0,86 | 0,98 1,13 1,27 | 131 | 0,94 
7 | 0,89 | 1,02 1,16 | 1,32 | 1.37 0,98 
85 0.95 | 1,08 | 125 | 141 | 2:46 | 1,05 
90 0,99 | 1,12 | 1.29 d 1,48 | 1,52 1,10 
Beispielsweise wird beí Nr. 359 der Ta- Zusammmenstellung XXII. 
fel IIb mit - 8 
c= 0,45 m: — Wë 3 lèa 1.4 | 5 | e | H 


bei e= 0, q =0,97 t Jm, | Gleichmäßig verteilte Last 9% für die äußeren Gehwegträger, her- | 


; Abstand | rührend vom. Betongewicht und Menschengedrän e swischen < den H 
— — | e y - L 
„ e=0 s sx 90 0,68 „ 6 e en 0,08 t) eee 
o eege E 
der ein- | H i ` 
| Höhe der Geh- | ¡ Bemerkungen 
t) Zwischen den einzelnen Gehweg- zelnen | wegtrager l |= 60 cm | = 65 cm | = 70 cm =T5cm | j 
trägern. „ | ` 
träger | „, 988, |nor u | 097 | 1095 wi 108% 
Zur Berechnung der rubenden Last außer- zm ll Ia F J | be e 15 E | 5 | vr i 
halb der Gehwegträger 1 wird die Plattenstärke !) — EE = qu — > 
um 5 cm größer als die Höhe der Gehwegträger 1, 42, 0,37 | 0,44 0,46 Für die mittleren 
mindestens jedoch gleich 60 cm angenommen. 49 0,42 | 0,50 0,53 | Gehwegträger 
Ist allgemein c“ der Abstand zweier Gehwegträger, 50 0,43 0.51 054 werden die Be- 
so kommt vom Betongewicht und vom Menschen- 55 0,47 | 0,56 0,59 lastungen doppelt 
gedränge 56 | 0,48 | 0,57 | 0,60 | so groß. 
auf die äußeren Träger 9% = A qu ( . 2,2 + 0,40) 57 0,49 | 0,8 | 062 | 
2 60 0,52 | 0,62 | 06 | 
„ „ mittleren „ 9% = 0” (K. 2,2 4 0,40). E 0,58 | 069 om | 
2 \ V | 
Man erhält g“, aus folgender Zusammen- > i Gi 091 0.96 | 155 | e li 
a y il Oe 3 7 y. | y 
stellung (die Werte für g” sind doppelt so groß): 100 0,86 0.92 0,97 | 1,03 | 1,08 | 


Bei den lfd. Nr. 352 bis 359 der Tafel IIb ist überall der Abstaud | 
der Gehwegträger 1 und 2=41 cm. Da hier nach S. 13 kein | 
Menschengedränge zu berücksichtigen ist, so wird 

= 1 ìm Mittel 
I 0, 41. 0,90 . 2,2 = ~ 0,40 t/m. 


C. Beanspruchung der Gehwegträger. 

Ist qe: der Belastungsgleichwert für die Verkehrslast und das 
Eigengewicht, so ergibt sich das auf einen Gehwegträger ent- 
fallende Biegungsmoment M'¿ auf einfache Weise wie folgt: Das 
Biegungsmoment Me der Spalte 13 der Tafeln Ila u. IIb ist mit 
Hilfe des Belastungsgleichwertes qc (Spalte 12) berechnet, es wird 
also 


Damit wird 


72.5 
M'e =- Sen 1,85 = 76,5 mt, 
somit bei Differdinger Profil Nr, 75 mit W = 8068 in cm 
7650000 
= > 950 kg / gem. 


Hierbei ist auf die Tragfähigkeit des Betons keine Rücksicht 
genommen; außerdem sind die Belastungsannahmen: zwei Dampf- 
walzen und zwei 20 t-Wagen sehr ungünstig (vergl. Anhang). 
Durch Verwendung von Bimsbeton könnte übrigens die Bean- 
spruchung noch erheblich herabgemindert werden. 


£) Für den Gehwegträger 2 wird 


44) 
Beispiel. Bei lfd. Nr. 359 der Tafel IIb hat sich ergeben: 


a) bei 0,50 m breiten Gehwegen 


(c=0.45 e= 0,85). 
Nach Zusammenstellung XIX: p'e = 0,64 . 1,03 = 0,66 t/m 
2 s XXI. ge =0,97 „ 
zusammen: g'e =p + g'e = 1,63 t/m 
also 
72,5 
M. . 1,66 = 67,5 mt. 


1,75 
Bei Differdinger Profil Nr. 70 wird mit W=7374 in em die 
Beanspruchung 
6750000 


17374 


Die geringe Überschreitung ist mit Rücksicht auf die ungünstigen 
Rechnungsannahmen unbedenklich. 


=~ 915 kg/ gem. 


b) Um breite Gehwege 
(e = 0.0). 
«) Gehwegträger 1. 
Nach Zusammenstellung XIX: p'e = 0,64. 1,20 =~ 0,77 Um 


> D XXI: ge = 068 „ 
> 8. 13: gie = 040 „ 
zusammen: qe = 1,85 t/m 


Es ist also ge größer als qc. Es rührt dies einmal daher, daß 
am Rande der Fahrbahn mit einer ungünstigeren Lastverteilung 
gerechnet wurde (vergl. Zusammenstellung I u. XVII); sodann ist 
die ruhende Last des Gehweges grüßer als bei der Fahrbahn. 


Pa 
nach Zusammenstellung XX u. XIX: ess 0,64. 0,62 = ~ 0,40 t/m 
o 3 XXII (C=, 41): ga = 040, 
ferner zwisch. Träger 2 u. 3 (c’=0,49): ga = 053 , 
hierzu das Trägergewicht: gi =~ 0,26 „ 
zusammen: = 1,59 t/m 
72,50 
= —— 1,59 = . 
M', 1.75 1,59 =~ 66 mt 
Mit Differdinger Profil Nr. 70 wird 
6 600000 


y) Für den Geländerträger 3 wird 
nach Zusammenstellung XXII: 9 = 0,58 t/m 
hierzu Trägergewicht und Geländer =(,21 „ 
zusammen: q'e = 0,74 t/m 


— 72,50 FRA: aa 
MI = 1.75 0, 74 = 30,7 mt. 
Mit Normalprofil Nr. 55 wird 
8070000 , 
= = 853 ke/qem 


Die Berechnung der übrigen Träger bietet nichts Besonderes. 

Hiernach wurden die Gehwegträger — und zwar in Tabellen- 
form — berechnet und die Ergebnisse in die Tafeln IIa u. IIb ein- 
getragen. 

In den Tafeln ist die Gehwegbreite auf halbe Meter abgerundet, 
kommen dazwischenliegende Breiten vor, so hat man in der Ver- 
ringerung des Maßes x (zweckmäßige Wahl der Abstände c der 
Gehwegträger) ein Mittel, die passenden Träger auszusuchen, man 
braucht nur dafür zu sorgen, daß die Trägerabstände nicht wesent- 
lich größer werden, als in den Tafeln angegeben ist. 


V. Bauliche Einzelheiten und Anleitung zur Benutzung der Tafel I. 


1. Stützweite, Trägerlänge und Auflagerung der Platten. 


Bei geraden Brücken kann die Stützweite 7 und die Länge V 
der Walzträger bei verschiedenen Lichtweiten a der Tafel I (S. 22) 
entnommen werden. Da die Abmessungen, Gewichte usw. für be- 
liebige Stützweiten in den Tafeln gegeben sind, so ist das Ab- 
runden der Stützweiten auf ganze oder halbe Meter nicht er- 
forderlich. 

Bei schiefen Brücken ist zur Bestimmung der Stützweite J, 
und der Trägerlänge 7,’ wie folgt zu verfahren: 

Ist a die lichte Weite, senkrecht zu den Widerlagern gemessen, 
so ermittelt man zunächst mit Hilfe der Tafel I die Stützweite 1 
und die Trägerlänge l’ für eine gerade Brücke. Ist nun di die 
Lichtweite, parallel zu den Walzträgern gemessen, so ergibt sich 


die Stützweite l der schiefen Brücke zu =? dee 


a 
A A A 
n l =l. 


und 
a 


„ Trägerlänge I‘ „ 2 å 

‚Ist ferner t, die Breite der Brücke zwischen den Geländern, 
z die SC Se der Schienen zur Auflagerung bei schiefen Brücken, 
so wir 


Der Tafel I können die Abmessungen der zur Auflagerung 
erforderlichen Unterlagsplatten entnommen werden. (Bei schiefen 
Brücken ist die Stützweite i der Träger maßgebend.) 

Die Gewichte der Schienen mit den Auflagerplatten und Ver- 
ankerungen ergeben sich bei tberschläglichen Berechnungen 
für Im Widerlager für die verschiedenen Stützweiten aus der 
Tafel I. 


2. Bauhöhe. 


In der Spalte 3 der Tafeln IIa u. Ub sind die mindestens 
erforderlichen Bauhöhen hei 10 cm starker Betouchaussierung 
angegeben. Soll eine andere Chaussierung oder Pflasterung ver- 
wendet werden, so ist die Bauhöhe entsprechend zu vergrößern. 


- Anhaltspunkte hierzu geben die Abb. 1 bis 6. 


Steht eine größere Bauhöhe zur Verfügung, als eigentlich not- 
wendig wäre, so wird man, um eine Überanstrengung der Träger 
zu vermeiden, die Eisenbetonplatten möglichst hoch legen. 

Bei der Aufstellung der allgemeinen Entwürfe, in denen die 
Banhöhen festgelegt werden, wird man von Fall zu Fall zu erwägen 
haben, ob die Vergrößerung oder Verringerung der Bauhöhe wirt- 
schaftlich vorteilhaft ist. Diese Berechnungen und Erwägungen 
werden durch die Tafeln ILa u. IIb und die Schaubilder Abb. 43 u. 44 
wesentlich erleichtert. 
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VI. Anleitung zur Benutzung der Tafeln Ha u. IIb. 


1. Allgemeines. 


Zunächst ist in der Spalte 2 der Tafeln IIa u. Ub diejenige 
kleinste Stützweite aufzusuchen, die für den vorliegenden Fall in 
Frage kommt, sodann ist unter den nun folgenden Reihen unter 
Berücksichtigung der zur Verfügung stehenden Bauhöhe diejenige 
Bauweise auszuwählen, bei der die Gesamtkosten am niedrigsten 
werden. Da bei Differdinger Profilen gewöhnlich ein Überpreis 
bezahlt werden muß, so ist nicht allein das geringste Eisengewicht 
(nach Spalte 5) maßgebend, sondern es muß auch der Einheits- 
preis bei der einen oder anderen Trägerart in Betracht gezogen 
werden. Zum Vergleich genügt meistens der Vergleich der Kosten 
für die Träger. Da jedoch in Spalte S das Gewicht des Betons 
auf die Trägerentfernung c gegeben ist, so können leicht auch 
die Kosten des Betons berechnet werden. Ist z.B. 9% das Gewicht 
des Betons nach Spalte 8 der Tafeln IIa u. IIb, 22 Mark der Einheits- 
preis des Betons, so kostet der Beton für 1 qm Fahrbahntafe] 


ee TO — 109 Mark. 
c. 2,2 (Einheitsgewicht) € 


Bei überschläglichen Berechnungen können das Gewicht der 
Querverbindungen zu rd. 5,3kg, die Kosten derselben zu rd. 
1,60 Mark für 1 qm Platte und das Gewicht für 1 m Geländer zu 
rd. 40 kg, die Kosten beider Geländer für 1 m Brücke zu 20 Mark 
angenommen werden. 

Die Kosten für die Chaussierung, etwaige Abdeckungen mit 
Asphalt und Ziegelflachschichten sind in den nachfolgenden Be- 
rechnungen nicht berücksichtigt. 


2. Beispiel. 


Über eine Bahnlinie soll eine Wegüberführung gebaut werden. 
Die Brücke ist schief. 


Lichtweite senkrecht zu den Widerlagern .a= 850m 
$ parallel zu den Walzträgern . a =11,10 „ 
Bauhöhe bei gewöhnlicher Chaussierung . . ke= 0,88 „ 
Fahrbahnbreite ¢ . . . = 8,70 
Fußwegbreite . . . . . . . . =2.0,65,. 
Es koste 


1t Walztriger-Normalprofile 
platten und Schienen 

1t Differdinger Profile 
ebm Beton ES EEE s SH a 
Die Kostenberechnung wird wegen des späteren Vergleichs mit 
Eisenkonstruktionen getrennt für die Fahrbahn und die Gehwege 
durchgeführt. (Wo ein solcher Vergleich nicht notwendig ist, kann 
die Berechnung für die Querverbindungen auch zusammen erfolgen) 


sowie Auflager- 
8 Ss . 240 Mark 


> 


| 
| 
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| 
| 
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Zusammenstellung XXIII. 


Nach der Tafel I würde die Stützweite einer geraden Brücke 
von a= 8,50 m Lichtweite 
i= 8,50 + 0,60 = 9,10 m 
und die Trägerlänge 
l = 8,50 + 0,90 = 9,40 „ 
Es wird also die Stützweite 7, der schiefen Brücke 
11,10 


= 9,10- SS 0 
l = 9,1 8.50 11,90 m 
und die Trägerlänge 
11,10 
lt — — 9 
11 = 9,40 8,50 2,0 


Die Breite ti der Brücke zwischen den Geländern ist 
ti = 3, 70 ＋ 2. 0,65 = 5,00 m, 
somit die Länge der Schienen zur Auf lagerung 


11,10 
= 00 ° i a co D 2 
2 5, 8.50 6,55 m 


Die Fahrbahn hat eine Fläche 
A" t 
F = 12,30. 3,70 = 45,51 qm, 


die Gehwege 
F. = 12,30. 2 . 0,65 = 15,99 qm. 

Die Tafeln lla u. IIb sind für Betonchaussierung berechnet, 

für eine solche käme man mit einer Bauhöhe 
ko = 0,88 — 0,15 = 0,73 m 
aus. 

Um die zweckmäßigste Bauweise auszusuchen, werden zunächst 
die Gehwege, Geländer und Lager außer Betracht gelassen. 

Es kommt lfd. Nr. 278 der Tafel IIa und die folgenden für den 
vorliegenden Fall in Frage. 

Da der Kostenunterschied erheblich werden kann, je nachdem 
ein Fahrbahnträger mehr oder weniger erforderlich wird, so 
empfiehlt sich aus den zur Wahl stehenden Eisen wie folgt die- 
diejenigen auszusuchen, bei denen die Kosten der Fahrbahnträger 
am niedrigsten werden. (Die Kosten des Betons spielen eine ge- 
ringere Rolle.) 

In der Spalte 6 der Tafel lla ist der größte Abstand e der 
Fahrbahnträger unter sich und in Klammern derjenige vom Rand 
der Fahrbahn angegeben. Mit Hilfe dieser Zahlen wird bei jeder 
Trägerart zunächst die erforderliche Trägerzahl und damit der 
Kostenbetrag aller Fahrbahntrüger für 1 m Brücke ermittelt. 
Dies geschieht am besten in Tabellenform unter Zuhilfenahme des 
Rechenschiebers. 


1 | 2 | 3 | 4 | 5 6 | 
Lfd. Nr. Träger- a 155 u see 3 | Trägerzahl Trägerkosten für Bemerkungen 
aver nm bezeichnung der Fahrbahn- der äußersten Fahr- n = EE +1 im Brücke 
bes i — | träger | bahnträger | € Mark | 
I | a ae 3.60 — nn F per 
1) 94 75 e 8 i Die Bauhöhe 
8 | NEP: Dé $ —2. = => = |? | 2 = 36 | 
27 | I N. P. 47½ | 54 (5) ES? 2. 0,05 = 3,60 | n 0.34 +1 12 | 12. 0,128. 240 = 369 | würde in. allen 
219 | 1D. P. Nr.55 mun | 2.88 5 | 5.0,226.270=305 | Fallen aus- 
280 | ID. P. kr. 47% 60 (26) 3,18 1 | 70,190. 270 — 359 | 5 
| | | 
281 | IN. P. 50 1 09) | 3,52 10 110.0,141.240=338 | 


Es wird also Nr. 279 mit Differdinger Profilen Nr. 55 am 
billigsten werden. 


Dies ließ sich zwar schon mit Hilfe der Spalte 5 der Tafel IIa 
vermuten, der Gewichtsunterschied ist jedoch nicht in allen Fällen 
so auffallend groß. Die Spalte 5 der Tafel Ila erleichtert das Auf- 
suchen der passenden Eisen sehr. 

Bei c= 7d cm Trägerabstand würde der Abstand der äußersten 
Träger 

4.77 = 308 cm. 


. Nach der obigen Zusammenstellung sind nur 288 cm erforder- 
lich, Der Überschuß über das notwendige Maß wird im allge- 
meinen auf die Abstände der Fahrbahnträger gleichmäßig verteilt 
werden, da aber im vorliegenden Fall die Fußwege 0,65 m breit 
werden sollen, so wird man hier den Abstand c=77 cm beibe- 
halten, und es können alsdann ohne weiteres die für 0,50 m breite 
Gehwege berechneten Gehwegträger 1 der Spalte 17 der Tafel Ila 
verwendet werden. 


Die Kosten ergeben sich nun überschläglich wie folgt: 
L Zus.-Stll. 
1 XXU 


Fahrbahnträger 12,30 . 305 . . =~ 3750 Mark 

Querverbindungen 45,51. 1,60 .=n 8 „ 
Sp. 8. Tafel lla 

Beton d 45,51 . 10 mine 800 

Geländer 12,30. 20. =~ 250 „ 


Schienen und Unterlagsplatten zur Auflage- 
Tafel I 
rung sowie Verankerung 2. 0,09. 6,55 .240 =~ 290 „ 


zusammen Kosten der Fahrbahn und der Geländer 4960 Mark, 
hierzu Sp. 17, Tafel II 
e Li, a 
Gehwegtriiger 2. 12,30. 0, 199. 240 . =~~ 1180 Mark, 
Querverbindungen 15,99. 1,6. e je ser 30 „ 
Kosten der Gehwege ohne Beton 1210 Mark. 
Wegen des Vergleichs mit reinen Eisenkonstruktionen wird 
auf den Anhang verwiesen. 


>... SEE 


VII. Bemerkungen fiir die Ausführung. 


Da, wie aus der Berechnung auf S. 9 bis 10 hervorgeht, der 
Beton zwischen den Trägern unter ungünstigen Umständen bis zu 
9.5 kg/qem auf Biegung beansprucht wird, so ist eine sorgfältige 
Ausführung und Überwachung der Betonierungsarbeiten erforder- 
lich (reiner Sand und Kies, reines Wasser, kein Frost). Es ist 
namentlich auch darauf zu achten, daß das in den Abb. 1 u. 3 an- 


y 
| 
| 
| 


gegebene Maß von 0,23 m für die Stärke der Betonplatte am | 


Rande der Fahrbahn sowie der zu 0,50 m bemessene Abstand der 
Querverbindungen mindestens eingehalten werden. 

Als Mischungsverhältnis für den Beton wird bei den dünnen 
Platten 1 Teil Zement, 21/, Teile Sand und 5 Teile Kies oder Klein- 
schlag empfohlen. Bei den stärkeren Platten etwa von 40 cm 
Trägerhöhe ab genügt auch ein Mischungsverhältnis 1:3:6. Da 


am Rande der Fahrbahn die Beanspruchungen des Betons um | 
größten werden, so wird man hier unter allen Umständen ein | 


fettes Mischungsverhältnis anwenden. Die Korngröße des Kieges 
oder Kleinschlags soll 3 bis 4 em nicht übersteigen. Bei den 
starken Betonplatten kann zur Verminderung der ruhenden Last 
auch Bimsbeton verwendet werden. Die Schalung soll — wenn 
angängig — auf die Träger abgestützt oder an denselben aut- 
gehängt werden, damit der Beton der Hauptsache nach nur von 
der bewegten Last beansprucht wird. Alle Eisenteile sind vor 
dem Einbetonieren gründlich (namentlich von etwaigem Öl und 
Fett) zu reinigen und alsdann zwei- bis dreimal mit Zementmilch 
anzustreichen. 

Beide Schienenköpfe an den Widerlagern sind genau in eine 
Ebene zu legen, damit die Eisenbetonplatten überall gleichmäßig 
aufliegen. Die Überbauten dürfen erst in Benutzung genommen 
werden, wenn der Beton mindestens 28 Tage Zeit zum Abbinden 
gehabt hat. 


VIII. Anhang. 


1. Einfluß schwererer Radlasten auf die Beanspruchung der 
Träger und des Betons. 


Es soll im folgenden untersucht werden, ob nicht Wagen der 
Abb. 38 und Dampfwalzen der Abb. 39 zu große Beanspruchungen 
hervorrufen. (Diese Lasten entsprechen den von Schaper in seinem 
Werk Eiserne Brücken 1911, S 55 erwähnten Belastungen.) Nach 
den in der Hütte des Bauingenieurs 1911, S. 68 für Stadtstraßen- 
brücken gemachten Angaben soll sich aber jeweils nur entweder 
ein schwerer Wagen oder eine schwere Dampfwalze auf der 
Brücke befinden. Da neben diesen nur noch leichtere 12 t-Wagen 
in Frage kommen, in der früheren Berechnung aber zwei Dampf- 
walzen von je 20 t Gewicht und eine unbeschränkte Zahl von 
20 t-Wagen (die zudem einen kleineren Radstand haben) in Be- 
tracht gezogen wurden, so braucht die Untersuchung nur auf 
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kleinere Stützweiten ausgedehnt zu werden. Bei den größeren 
Stützweiten spielt ohnedies die Verkehrslast gegenüber der 
ruhenden Last keine so große Rolle. 

Da, wo nur eine Last auf der Brücke Platz findet, wird mit 
a Lastverteilung auch in der Längsrichtung der Brücke ge- 
rechnet, 


Entsprechend der Zusammenstellung I auf S. 3 ergibt sich mit 
den schwereren Lasten folgende Verteilung: 


| 


x----260---- = 
1 


Zusammenstellung XXIV. 


Träger- | ___ Belastung fir 1m Fahrbahnbreite 
1 1 | 
húhe P, Pa | P, 
== — 2 = —- — $ xx IE ES 
as | 10 re | 3 e 6 
= R e | E 
P | 1 13 6 
leg SEN — anf, 
34 bis 421/, | 1578 =m 5,6 | 375 =n47 | 0,88 6.8 
eu E 10 13 Bi 
45 „ 55 Lot ~ 52 Gi a 10 60 
Së ax: = 1 210 è | 3 o 6 m 
T = ui 4,2 —— em 0 
u e | a Peat oll u 
Bei den niedrigsten Trägern verteilt sich 


die Radlast 
Pa = 6,0 t 
auf ein Quadrat von der Seitenlinge 
b= 0,70 m. 
und es entfällt auf die Längeneinheit eines 
Streifens von 1 m Breite eine Last 


(Die Dampfwalze würde nur 
6,25 8.9 tf / m 
| = 
ergeben). 
Der Auflagerdruck A ist nach Abb. 40 


' Abb. 40. 
zo. A= g B 
: also das größte Biegungsmoment in der Mitte 
0,7 


— 


= 2,15 l — 0,75 mt. 


Es wird fiir 


ACR Dä LÉI Fe 


Wären beide Lasten B; = 8,6 t in 4m Abstand auf der Brücke, 
so wäre der Auflagerdruck nach Abb. 41 


17,2 (1 
4 — - (5 — 1,0) 


für L= 6 m würde M =~ 11,5 mt 


„ IT; y M= 15,4 „ 
„ 8, „ MS 19,35 
cet 3 4 4 


Abb. 41. 


Diese Momente sind nur um weniges verschieden von den- 
jenigen der Zusammenstellungen II bis IV. 

Für Trágerhúhen von 34 bis 42½ cm wird mit einer Last 
P,=6,8 t, die sich auf eine Länge von 0,88 m gleichmäßig verteilt, 
in gleicher Weise: 


A —3,4 t; 
l 0,88 
M=3,4--7 — 3,4 4 = 1,7 1 — 0,75 mt. 
l M 
— — 
4 6,05 
5 | 7775 
6 | 9.45 
7 11:15 
Wären beide Lasten P,=6.St in 4m Abstand auf der Brücke, 
so wäre 
136 f 1 
A= —_ =|—= — 
ri) 
18,6 f 1 2 
M= —_( == 1 
` 7 ( 2 
E 8 
a a a oe 
4 3.4 
5 6.1 
6 9.1 
7 12.1 
8 | 15.3 
9 | 18.5 


Stände die Dampfwalze auf der Brücke, so wäre der Abstand 
nach Abb. 42 


somit 10.8 ] 
AS — 97): 
4 i (5 0,6 d 
10,3 f} 2 
— GR E 
M= ] € 0,6 d 
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2 | M 
oom | m 
= — 
5 | 72 
6 | 97 
q | 121 
8 | 147 
9 | 173 


Diese Biegungsmomente sind kleiner als diejenigen der Zu- 
sammenstellungen V und VI. Aber auch durch das Hinzutreten 
leichter Lastwagen oder Menschengedränge werden die früher 
berechneten Biegungsmomente nicht erreicht. 

S.9 ist die größte Beanspruchung des Betons bei einer Rad- 
last von P=5t zu o=—9,5 kg qem berechnet. Bei PS Gt Rad- 
druck wird die Beanspruchung höchstens 
5 -9,5 = 11, 4kg/dem. 

Bemerkung: Bei Stadtstraßenbrücken mit schwerem Verkehr 
wird man sich kaum mit einer nur 10 em starken Betonchaussierung 
begnügen, so daß diese Beanspruchung nicht erreicht werden wird. 
Auch mag erwähnt werden, daß die in 50 cm Abstand angeordneten 
eisernen Querverbindungen bei der Berechnung außer Betracht 
gelassen worden sind. 


2. Einfluß stärkerer Chaussierung auf die Beanspruchung 
der Träger und des Betons. 
Würde statt der 10 em starken Betonchaussierung eine gewöhn- 
liche Chaussierung oder eine Pilasterung von im ganzen 50 cm 
Stärke angeordnet. so würde die ruhende Last um 


Granitpflaster 
(0, 20. 2,7 — 0,10 . 2,2) = 0,59 t/qm 


größer werden. Der Einfluß der ruhenden Last ist am stärksten 
bei den Brücken mit großer Stiitzweite. 


Mit d= 30 em wird statt Formel 2) S. 3 
‘ h 8 
r= fa (0,80 + 0,08 + y)=1+0:10 DH 


Bei den Trägern mit 60 bis 75 cm Höhe wird mit A=175 nach der 
Zusammenstellung I. 


Träger- | | Belastung für 1m Fahrbahnbreite 


Formel | — 
höhe für b P, | Ps | Ps 
t Le: t i t 
60 bie 55 1,51 | a mee | aE pay 31 
| =f+15 | 251 ` 3 A 151 
H | | | 
Es ist also 
R 111 378 z 
P, im Verhältnis 43 > 0:84 kleiner 
H 
3,0 
E 2 3.3 DÉI - 
H 
3,1 
Pi + — 41 DIR D 
> 


geworden. 


Die Verkehrslast ist also im Mittel nur das 
1 = 0,84 fache 
der früher berechneten. 
Bei Nr. 359 der Tafel IIb kommt von der ruhenden Last, da 
c=0,45 m ist, hinzu 
0,59 . 0,45 = ~ 0,27 t/m; 
die Verkehrslast beträgt statt 
p= 0,64 t/m 
nur 
p' = 0,64 . 0,84 — 0,54 t/m, l 
also 0,10 t/m weniger, so daß die größte gleichmäßig verteilte 
Last statt 1,75 jetzt 
1,75 ＋ 0,17 = 1,92 t/m 
wird. 
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Die Beanspruchung ist also in diesem Fall statt der berech- 
neten von 898 kg/qem 
1,92 


898 - =— 
1.75 

Bei den Trägern kleinerer Stützweite ist die Beanspruchung 
erheblich geringer. 

Diese Beanspruchung dürfte unbedenklich sein, da die hierbei vor- 
ausgesetzte Belastung durch zwei (20 t schwere) Dampfwalzen und. 
zwei schwere Wagen (mit je 10 t Achsdruck) kaum vorkommen wird 

Die Beanspruchung des Betons wird infolge der günstigeren 
Druckverteilung geringer. 


= 985 kg/qem. 


3. Vergleich einbetonierter Walzträger mit reinen 
Eisenkonstruktionen. 
a) Baukosten der Überbauten. 


In der Zusammenstellung XXV wurden für 22 (fast aus- 
schließlich bei den Reichseisenbahnen ausgeführte) Eisenkonstruk- 


tionen ermittelt, wie hoch sich die Kosten für einbetonierte Walz- 
träger gegenüber denjenigen der Eisenkonstruktionen stellen 


würden. Den Berechnungen wurden die auf S. 15 an 
Einheitspreise zugrunde gel 


E segebenen 
egt. Der Einheitspreis für 1% Eisen 


(einschl. Lager) wird bei reinen Eisenkonstruktionen zu 370 Mark 
angenommen. Wo nichts besonderes erwähnt ist, sind die aus- 
geführten Eisenkonstruktionen mit (denselben Belastungen be- 
rechnet wie sie für die Berechnung der einbetonierten Walzträger 
maßgebend waren (S. 3). Die zulässige Beanspruchung war dabei 
für die Fahrbahnteile auf 700 kg/qcm für die Hauptträger, bei Be- 
rücksichtigung von Winddruck auf rd, 1000 kg/qcm festgesetzt. 


Die Brücken sind getrennt in gerade und schiefe Brücken. 


Die Kosten für etwaige Asphaltabdeckungen, für die Chaussierung 
oder Pflasterung der Fahrbahn und die Befestigung der Gehwege 
wurden nicht berücksichtigt. 


Da man bei den einbetonierten Walzträgern meist mit ge- 


ringerer Stützweite als bei reinen Eisenkonstruktionen auskommt, 
und da die Gehwege verschieden breit sind, so wurden in den 


Kostenvergleich zwischen einbetonierten Walz- 


Zusammen- 
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555 > f j ` | Se ! a Fly * 1442 
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| a“ | 34 CC | | | | | nz 3 | | Eak [os [ars 
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15 350 | 14,85 14,85 92 | 93 4,7 12.05 | 16,0 15,65 | 16,0 | 5,7 5,7 752 14,85 38,6 | 2,07 | 36,75 | a% 
i D iH i |: | i | i i il ii 
II. Schiefe 
16 2 850 9,815. 19,5 | a | 52 2.10 106 | 105 [109 | 72 | 88 | 56,65 | 19,63 33,3 | 2,42 || 30,88 | Am 
17 279 850 11,10 | "om 37 2.0.65 13,0 | 11,9 | 12,8 | 50 | 65 | 45,51 | 1448 | a35 | 1,69 2788 2985 
] | | || H o 
18 287 100 |11,55 | 100 | 83 46 2.09 125 | 12,8 | 126 | 64 || 74 || 57,96 20,79 | 33,2 | 2,25 | 30,85 | 8,75 
19 | 995 9.94 1181 99 | 83 | 50 [2.12 | 130 | 12,6 | 12,9 | 7,4 | 88 64.50 28,34 | 35,1 | 3,66 31,44 4,68 
| N H | i! H i! \ | D 
20 295 | 11,10 | 11,92 | 99 | 8 5,1 2.10 |} 180 | 12,7 | 180 | 71 | 7,6 || 66,3 || 23,84 | 38,0 ka 3408 4,95 
21 347 f 122 | 14,55 | 104 | 93 60 |2.11 | 160 | 15,0 | 159 | 82 | 98 | 954 || 3201 | 51,1 | 5,18 | 45,97 || 6,86 
22 358 | 12,15 | 16,65 | 106 | 88 | 55 2.11 | 180 | 1765| 182 | 77 | 10,1 [1001 | 36,6 | 59,4 | 1,62 | 57,6 | 3,97 
H Ht | i i | f! ii | N I 


1) Hier ist auch bei der reinen Eisenkonstruktion Betonchaussierung verwendet. — 2) Geringe Bauhöhe, deshalb Kosten un verhalt. 
der Gehwege sind in beiden Fällen gleich angenommen worden. — 4) Wie bei 2). — 5) Wie bei 1). — 6) Kleine Bauhöhe. 


Spalten 32 u. 33 die Kosten für 1 qm überbrückte Fläche ohne 
Gehwege (für die Lichtweite berechnet) gegenübergestellt. Die 
Kosten für die Gehwege wurden für sich berechnet und in den 
Spalten 21 u. 25 ebenfalls für 1 qm überbrückte Fläche angegeben. 
Bei den reinen Eisenkonstruktionen wurde das auf die Gehwege 
entfallende Gewicht wie folgt angenähert ermittelt: 

Aus den Gewichtsberechnungen der einzelnen Brücken ist das 
wirkliche Gewicht der Brücken im ganzen und das der Fußweg- 
konstruktionen entnommen worden. Mit Hilfe der statischen Be- 
rechnungen ließ sich feststellen, wie groß das auf die Hauptträger, 
entfallende Biegungsmoment, herrührend von der ruhenden und 
bewegten Last der Gehwege, ist. Es wurde nun angenommen 
daß der Anteil des Gewichts der Gehwegkonstruktion an dem- 
jenigen der Hauptträger in demselben: Verhältnis zu dem Gesamt- 
biegungsmoment der Hauptträger steht, wie das oben erwähnte 
Biegungsmoment, herrührend von den Gehwegen. 

Im übrigen wurden die Berechnungen nach dem Beispiel auf 
S. 15 durchgeführt und die Ergebnisse alsdann bildlich in den 


trägern und reinen Eisenkonstruktionen. 
stellung XV. 


Abb. 43 u. 44 dargestellt. Um das Schaubild für die Kosten der 
einbetonierten Walzträger zu vervollständigen, habe ich noch 
einige hier fortgelassene Berechnungen aufgestellt und die 
erhaltenen Werte in die Abb. 43 eingetragen. Die Zahlen stimmen 
mit der Zusammenstellung XXV überein. Aus den Schaulinien 
ergibt sich, daß bei geraden Brücken bis etwa 15,3 m Lichtweite 
(rd. 16,2 m Stützweite) einbetonierte Walzträger im allgemeinen 
billiger sind. Aus der Lage der strichpunktierten Linie bei der 
Abb. 43 geht indessen hervor, daß unter besonders günstigen Ver- 
hältnissen (insbesondere wenn ausreichende Bauhöhe zur Verfügung 
steht) einbetonierte Walzträger bis etwa 16m Lichtweite (17m 
Stützweite) billiger sein können als reine Eisenkonstruktionen. 
Der Einfluß beschränkter Bauhöhe zeigt sich hauptsächlich bei den 
lfdn. Irn. 5, 7 u. 10 der Zusammenstellung XXV (Abb. 43), wo die 
Kosten für 1 qm durch die Fahrbahn überbrückte Fläche 121, 135 
bezw. 153 Mark betragen, während sie unter günstigeren Verhilt- 
nissen etwa 90, 105 und 115 Mark sein können. Bei diesen Brücken 
sind auch die Kosten für die reinen Eisenkonstruktionen ent- 


20. 21. 22. 23. 2 | 95. | 26. | 27. | 28. 29. so | 31. | 32. 33. 34 | 385 
Kosten der Gehwege ohne | Kosten der Brücke (nur Fahrbahn) bei einbetonierten Kosten der Brücke im | 'Kostenf.1qm über- Gesamtkosten der 
Beton und Chaussierung | Walztrügern ganzen, jedoch ohne ‚| ‚brückte Fläche Brücke einschl. 
ee .. ̃ — — ——— Gehwege und ohne Durch ohne Gehwege und Gehwege, aberchne 
bei der reinen bei ein- i ese |e & | 249 | Chaussierung die Fahr. hne Chaussierung|| Chaussierung und 
isen- | betonierten | SR. Bas BES |< 7 |. a 528 DES m= |__| Betonf.d Gehwege 
konstruktion | Walzträgern | für die Fahrbahn- 8 5 Lele für die S Zu bei ein- | bahn | ` == EE al 
— — — träger (1 t Normal- FEE. |S | |beiden EE: betonierten bei der über- bei ein- | bei der | bei ein- bei der 
| tir | | tür | profil kostet 240 M, SREDI R a | Ge ¡8 8 20 Walzen- reinen | brückte | Petonier-| reinen betoniert. reinen 
im im im | Lam | 1t Diff. Spezial- Sala 5 länder 3 85 || tra |Eisenkon- Fläche | ten | Eisen- | Walz- konstruk- 
über- | | über- | E esa |5 5 Stes || trägern į Eisenkon- | W. K | trägern ‚kons 
ganzen brúckte ganzen brückte, profil = 270 A0 asg [9 5, 0! BSE (spalte 21 struktion t-a Valz- | onstruk | St 22 e E 
| Fläche Fläche Ss E A FEE | Wem | i ¡teigera | tim "39, (e 30) 
II 
Brücken 
| | II | | N | | | | | f ! 
320 71 | 220 | 49 | 5.5,8.0,093.240 =~ 650 | 40 230 120 120 | 1160 | 3120 | 195 | 595 | 160 | 1380 | 340 
1480 | 145 | 765 75 9. 9,4. 0,166. 240 = ~ 3370 | 110 | 870 | 190 | 250 4520 8160 | 595 | 81 138 5585 | 9640 
KA haa ke | | 
845 42.5 1365 68,5 7. 10,4. 0,199 . 240 =~ 3470, 100 900 210 270 4950 | 7800 | 57,0 87 137 6315 8645 
1275 | 61 1430 68,0 6. 10,9 0,199.20 =~ 3120| 90 | 780 220 | 240 | 4450 | 7800 | 500 | 89 | 156 | 5880 | 9075 
720 51,5 690 | 49 |} 5.10,9 . 0,168 . 270 = 2470 | 50 | 290 | 220 | 120 | 3150 | 4380 | 26,0 121) | 168 3840 | 5 100 
i | il | 
905 | 89 900 | 88,5 || 6.11,1.0,166 . 240 = 2650 | 60 | 510 | 220 | 150 N 3590 | 6 270 35,7 N 101 | 176 | 4490 | 7175 
S 0 | | i | 
8155 | 55 3155 | 55 || 16.12,5.0,18.270= 9720 | 150 | 1000 | 250 | 540 | 11660 | 14275 | 86.25 | 135%) ¡ 166 14815 i 17 430 
j f | it | | | 
2090 | 87 | 2350 | 98,0 | 5 .13,0.0,236 . 270 = 4150 90 730 | 260 | 260 5490 | 8550 | 480 128 | 178 7840 10 640 
1255 51 2480 | 104,0 6.130. 0,2553 . 270 = 5375 | 110 |1060 | 260 | 300 | 7105 | 9930 | 600 118 | 165 | 9585 11185 
1220 | 98,5 1100 | 89 9. 13,55 . 0,19 . 270 = 6250 | go | 585 | 270 | 260 | 7445 | 710 | 48,4 | 1534) | 148 8545 | 8 390 
¡ | | 
1425 55 3045 | 117 7.14,15 . 0,2553 . 270 = 6840 | 120 1170 | 280 | 570 | 8780 | 10170 65,0 135 156 11825 11 5955) 
1010 78 925 | 71,0 || 8. 14,15. 0,2553. 270 = 7800 130 1340 280 | 350 9 900 10650 | 74,1 | 134 144 | 10825 11 660 
1500 50,5 3270 | 110,0 | 7 . 14,65 . 0,2634 . 270 = 7290 130 | 1440 | 290 | 380 | 9530 | 11585 | 67,5 | 141 | 172 | 12800 13 085 
2 | | | | | 
995 | 71 1030 | 73,5 || 6. 15,15. 0,2634. 270 = 6470 | 100 1020 | 300 | 260 8150 | 8 760 54,6 | 149 | 160 | 9180 | 9755 
990 | 66,5 | 1125 75,80) 8. 16,0. 0,2634 . 270 = 9100 | 120 | 1280 | 320 | 300 | 11120 | 11 025 69,8 ` 159 | 158 | 12 245 | 12 015 
i i | | f | il d 4 i 
Brücken. 
! ` ; f 4 | 
1215 | 62 | 1430 | 72,8 | 6 . 10,9 . 0,199 . 240 = 3130 | 110 | sıo | 220 | 280 | 4550 | 9265 | 510 | 89 | 182 | 5980 10 480 
en | | i | i 
850 | 59 1198 | 83,0 | 5. 12, 3. 0,226 . 270 = 3750 80 | 600 | 250 | 280 | 4960 8350 | 41,07 | 121 | 203 6158 | 9 2005) 
Gs | 2 d iI | il | 
1125 | 54 | 2275 | 109,0 | 5. 12,6 . 0,247 . 270 = 4200 100 | 890 | 250 320 | 5 760 9255 | 53,13 108 174 | 8035 10 380 
1405 | 49,5 | 2345 83.0 6. 12,9 . 0,247 . 270 = 5160 110 | 990 | 260 | 380 | 6 900 9 430 59,05 d 117 | 160 | 9245 10 835 
1485 | 62,5 | 2350 | 98,5 | 6 . 13,0 . 0,247 . 270 = 5210 110 ¡1010 | 260 | 330 I 6 920 | 10 225 60,79 | 114 168 | 9270 |11710 
2060 | 64,5 | 4070 | 127,0 10 15,9. 0,2634. 270 11 300 160 |1630 | 320 | 520 || 13930 | 13790 87,3 | 160 158 | 18 000 15 850 
1190 | 33,0 | 5160 | 140,0 E - 18,2 . 0.255 . 270 = 16 300 | 160 1560 360 ¡ 650 || 19030 | 17300 | 91,58 | 208 189 i 24190 18 490 
| | i I | i l 


nismäßig hoch. — *) Wie bei ). Die Eisenkonstruktion ist eine Bogenbrücke. Belastung: 1 Dampfwalze 23 t, Wagen je 12t. Die Kosten 
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Vergleich der Kosten reiner Eisenkon- 
straktionen mit denjenigen einbetonierter 150 
Walzträger. 10 

y 
J 700 

Die Kosten beziehen sich nur auf die N 
Fahrbahn. Die Kosten für die Chaussie- * 
rung sind außer Betracht gelassen. Die 8 

beigesetzten Zahlen entsprechen der Zu- R 


ES 
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sammenstellung XXV. 
Bei Nr. 5, 7 u. 10 ist die Bauhöhe be- 
schränkt. 


Kosten für tgm 
N 


sprechend höher. Nur bei Nr.10 trifft dies bei reinen Eisen- 
konstruktionen nicht zu, weil daselbst die Bauhöhe nicht beschränkt 
ist. Es fällt übrigens besonders auf, daß bei den reinen Eisen- 
konstruktionen die Kosten für 1 qm überbrückte Fläche nicht in 
dem Maß von der Lichtweite abhängen wie bei einbetonierten 
Walzträgern: auch geht aus den Spalten 34 u. 35 der Zusammen- 
stellung XXV deutlich hervor, welche großen Ersparnisse 
namentlich bei kleineren Stützweiten durch die Ver- 
wendung einbetonierter Walztriger erzielt werden 
können. 

Bei schrägen Brücken wird häufig, wenn reine Eisenkonstruk- 
tionen verwendet werden, zur Vermeidung der schiefen Anschlüsse 
der Endquerträger, die Stützweite etwas größer gemacht, als 
eigentlich notwendig wäre. Bei einbetonierten Walzträgern ist 
dies nicht notwendig. Nach der Abb. 44 werden bei schrägen 


Gerade Brücken. 
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Brücken die reinen Eisenkonstruktionen ebenfalls bei Lichtweiten 
(schräg gemessen] von 15,3 m aufwärts billiger als einbetonierte 


Walzträger. Der Verlauf der gestrichelten Linie ist naturgemäß 
nicht für alle schrägen Brücken derselbe, die Kosten hängen in 
hohem Maße von der Schräge der Brücke, von der zur Verfügung 
stehenden Bauhöhe und von den Einheitspreisen ab. Man wird 
also bei einem zu untersuchenden Fall zunächst die Kosten der 
reinen Eisenkonstruktion ermitteln und alsdann in das Netz 
(Abb. 44) eintragen. 


b) Sonstiges. 
«) Die einbetonierten Walzträger sind aber nicht nur bezüglich 
den Anlagekosten häufig im Vorteil gegenüber reinen Eisen- 
konstruktionen, sondern sie sind auch in der Unterhaltung 


Schiefe Brücken. 
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Kosten für tom überbrückte Fläche 
A 
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wel fir = Richtung NAS d 7 
Abb 44. 


wesentlich billiger. Abgesehen von den Geländern und den 
unteren Flächen der Walzträger erfordern sie keinerlei Anstrich. | 
Eiserne Wegüberführungen über Bahnlinien bedürfen oft besonderer | 
Schutztafeln, um zu vermeiden, daß die Rauchgase längere Zeit in | 
den kassettenartigen Räumen der Fahrbahn verbleiben und dadurch 
Anlaß zum Rosten geben. Solche Tafeln sind bei einbetonierten 
Walzträgern entbehrlich. 

8) Bei reinen Eisenkonstruktionen müssen zur Druckverteilung 
an den Widerlagern teure Auflagerquader eingebaut werden. Bei 
einbetonierten Walzträgern fallen die Quader fort, da der Druck | 
schon durch die Auflagerschienen in zweckmäßiger Weise verteilt | 
wird. Aus diesem Grunde wird auch die Beanspruchung des 
Mauerwerks bei einbetonierten Walzträgern günstiger. 

y) Die Entwurfsbearbeitung bei reinen Eisenkonstruktionen ist 
teurer als bei den einbetonierten Walzträgern, wo keinerlei 


Vergleich der Kosten reiner Eisenkon- 
struktionen mit denjenigen einbetonierter 
Walzträger. 


Die Kosten beziehen sich nur auf die 
Fahrbahn. Die Kosten für die Chaussie- 
Die 
beigesetzten Zahlen entsprechen der Zu- 


rung sind außer Betracht gelassen. 


sammenstellung XXV. 
Bei Nr. 17 ist die Bauhöhe beschränkt. 
Bei Nr. 21 (reine Eisenkonstruktion) ist 
eine nur 10 em starke Betonchaussierung 
verwendet, daher ist das Gewicht etwas 


geringer als bei anderen Brücken. 


7 78 TIM 


statische Berechnung mehr erforderlich ist und alle Angaben 
den Tafeln und Abbildungen entnommen werden kónnen. 

d) Die Ausführung der einbetonierten Walzträgerbrücken ist 
einfacher. da die Arbeiten von denselben Tiefbauunternehmern 
ausgeführt werden können. welche die Widerlager bauen; besondere 
Eisenkonstruktionsfirmen brauchen hierbei nicht herangezogen zu 
werden, da es sich bei der Bearbeitung der Eisen nur um das 
Bohren von Löchern und das Einziehen von Schrauben handelt. 

Da hiernach nicht allein die Anlagekosten der Überbauten für 
die eine oder andere Bauweise maßgebend sind, so wurden in die 
Tafel IIb auch solche Brücken aufgenommen, bei welchen die Bau- 
kosten der einbetonierten Walzträger höher als bei reinen Eisen- 
konstruktionen sind. 

Wegen der Bestimmung der Stützweite und Trägerlänge schiefer 
Brücken wird auf S. 14 verwiesen. 


bo 
bo 


Tafel I. 


ES 3.1» 8, 
vi | 
Z | 
2 | Lichtweite | Stütz- | Träger- 
E a weite! länge !“ 
E | | 
Sr | | 
ae m m m 
D | | 
1, bis 1,50 4 +0,30 | a +0,60 | 
2 1,50 „ 340 a +0,40 | a +0,70 
°| 3,40 „ 6,90 a +0,50 a +0,80 
4 6,90 „ 10,30 | a -+0,60 | a+0,90 | 
il d 
5, 10,30 „ 12,10 | a +0,70 | a + 1,00 
| | 
d 12,10 „ 15,30 | a +0,80 a+1,15 | 
| 1 
7 15,80 „ 18,70 | a +0,90 a +1,30 | 
1 D 


1) Damit der Auflagerdruck zentrisch úbertr 
oder nur solche Altschienen verwendet werden, bei 
Bearbeitung — symmetrisch zur senkrechten Schien 


Größter | 
Auflager- 
druck || 
bei einer |! 
Platte von 
im Breite 


t 


8,0 
10,0 


15,3 | 
20,8 | 
266 
32,4 


38,4 


F 


Auflagerung der Träger 


* 


* 


unmittelbar auf dem Mauerwerk 
| auf einer Längsschiene!) ohne Unterlagsplatte 


» 


mit 


” 


| = Gewicht % 
| Druck | ger Schienen 
zwischen |samt Auflager- 
Eisen und) platten und 


| Mauer- Let Wider 
werk lager g, 
| kgigem | t oo 
10,0 | — 
| 100 | 004 
150 
16 | 10,2 0,05 
10 10,4 0,07 
10,6 0,09 
10,8 | 0,11 
11,0 | 0,14 


agen wird, ist es notwendig, daß entweder neue Eisenbahnschienen 


welchen der Schienenkopf — gegebenenfalls nach entsprechender 
enachse ist. 


Tafel Ila 


von O bis 14,49 m Stützweite 


Das auf Differdinger Profile (D. P.) Bezügliche ist fett gedruckt. 


| 
| Bauhöhe bei 


mm eta ` 
A aal Ferreiro car 
E | weite | or a | Fahrbahnträger 
E i ` Kanten) N 

| A N em V 

N d i 

10 0,66 | 45 | N-P. 12 
2 06 4 | , 12 
d 0s A | 13 
4 0 o 13 
soe 66 13 
H 091 j 8 
% s Iw 
8408) 4 15 
9 1% 4 16 
10 10 45 | „rn 
1. 1,52) 45 | 19 
12 174) 45 i „ 20 
1s 18s: 45 21 
1 1,95 | 45 | , 2 
15 20 A 22 
160 2,18 | 45,5 | „ 8 
* 228| 48 | . 
is 288 | 455 | 23 
el 250 465 | 25 
20 2,58 | a lo, 
2 280 415 | „ o 
2 292 ss | 28 
23 30 4 . P. 18 
21 3,10 485 N. P. 29 
25 845 | 49 | - 80 
26 325 43,5 209 
N aa) 49 30 
28| 347 N 4 | D.P.20 
29) 3,49 | 48,5 | N. P. 29 
af 3,52 | 49 | . 80 
31 | 3,61 | 50 32 
32 36 485 | 29 
0 am | 45 D. P. 20 
2 378 49 N. P. 30 
35 a 48,5 , 29 
36. 26 50 - 32 
ai 0j 49 30 


[. 8. 9. 10. 11. 12. 13. 14. 
l | | Runende Last auf die | Belastungsgleich- | = 
pe — n e : u |Antinen Fahr, Wider- || Bean- Pep sacra 
Poe | 3 lz A | sl a |; 1. | entfallendes | stands- 5 träger infolge 
chne Quer- der (ggl |, r 3 rg 
mee, ene EA EEN EAR ee |m SC teilen der 
Epa E 55 8 |® E ` -s ne 0 Verkehrslast | trigers | (zulässig N ern 
Platte e * | © SP | Me | doo Kg / gem) 
| xe || om | tm gm] ym tim | tm | | em 
— SE — 
| 27,7 | 40 (13) = 0,261/0,13210,404 | 8,60 | 9,00 | 0,49 | 54,5 | 900 | 1/2700 
| 28,46 | 39(12) 001102540 129094 8,80 | 8,69 | 0,49 | 54,5 900 | gering 
| 29,65 | 42,5(15) 0,013 bel tlic 7,97} 840 | 061 | 67,0 | 910 | 
| 31,50 || 40(13) 10,018/0,261/0,1820,406 | 7,12 | 7,52 || 0,60 670 900 | 
| 32,31 39 (12) -w 0,254/0,129 Weg 6,78 | 718 0,60 | 67,0 900 a 
| 33,65 42.5 (15) jome 0,277/0,140|0,431 | 6,66 | 7,09 0,73 81,7 | 895 a 
| 35,56 | 45(17) || 0,016/0,293/0,14910,458 || 6,30 | 6,76 0,88 | 97,9 900 z 
\ 87,65 | 42505) 0,0160, 27600, 14000, 432 5,59 | 6,02 0,88 97,9 900 | s 
| 39,78 | 45(17) 0018002920149 059 5,27 | 5,73 105 117 90 e 
| 40,41 | 49(20) 0,020 0,3 1800, 102,0, 500 5,87 | 5,87 1.24 137 905 | 
! 48,06 | 55,5 (25) 0,0240, 3600, 183,567 5,19 | 5,76 1,66 185 900 1/1595 
| 4721 || 55,5(25) 0,028 0,359|0,188/0,568 | 4,53 | 5,10 198 | 214 | 902 gering 
| 47,50 | 60 (29) |0,029/0,388/0,198l0,615 | 4,68 5,29 2,20 | 24 900 | e 
| 50,00 | 63 (32) | 0,031/0,407/0,20810,646 | 4,60 | 5,25 2,49 278 | 8% 4 
| 51,67 | 60 (29) [0,031/0,887/0,198|0,616!| 4,18 | 4,80 2,50 278 | 8% e 
| 53,02 | 63 (32) |0,033|0,4200,201 0,654] 4,11% 4,76 | 2,83 314 | 900 » 
53,24 | 68 (86) | 0,036/0,469/0,209 0714 | 4,98 | 3,19 353 | 904 | A 
| 55,67 | 60 (29) | 0,033 0,400:0,191 0,624 | 3,14 | 436 | 2883 314 5902 "ban 
| 57,85 | 68(86) | 0,03910,483/0,202)0,724 | 3,87 | 4,59 | 3,59 396 | 906 gering 
| 57,58 || 73(40) | 0,042)0,5840,20910,785, 4,02 | 4,80 | 3,99 441 905 | e 
| 6137 | 7340 \0,045\0,55010,201 0,196 | 370) 450 | 44 491 | 897 | e 
| 62,21 | 77 (43) 10,048 0,596/0,203 osar 3,74 | 4,59 4,89 541 903 | 1842 
| 95,92 | 49 (20) 0,047/0,310/0,162/0,519 | 2,29 | 2,81 3,25 390 | 833 | ` Ve 
| 66,10 | 77 (43) 0051 0,612)0,195 0,858 3,54 | 4,40 5,28 594 | 892 | gering 
| 63,76 | 85(51) 10,054 0, 95/0, 2060, 955 | 3,83 | 4,79 | 5,93 652 | 909 1/1 
| 69,78 | 73 (40) (om 0,580/0,185 0,816 3,20 | 402 | 5,29 594 | 892 | 1/1296 
\ 70,39 | 77 (43) [0,054/0.629/0,186/0,869 | 3,24 | 4,11 | 5,87 652 | 900 1/1289 
| 99,80 | 55,5 (25) | 0,055|0,351/0,183|0,589 | 2,27 | 2,86 | 4,30 517 | 832 1/900 
| 74,85 | 68 (86) /0,051/0,54010,172]0,763| 2,77 | 3,53 || 5,88 594 906 1/1207 
| 74,25 | 73 (40) | 0,054 0,595/0,177/0,826 | 2,95 | 3,78 | 5,85 652 | 896 1/1253 
| 71,76 | 85 (51) 0.001 0,7310, 187 be 3,35 | 4,33 | 705 | 781 | 902 1/1305 
| 80,79 | 63 (32) '0,051|0,499/0,159/0,709 | 2,43 | 3.14 || 5,88 | 594 898 | 4/1165 
113,06 | 49 (20) | 0,055 0,308/0,162 0,525 | 1,89 | 241 | 410 | 517 i 794 | 1/900 
79,71 | 68 (36) 10,054 0,553/0,165|0,772 259 396 5585 652 V 88 Yi 
84,83 || 60(29) om 0,474|0,152 aer; 2,22 2.90 5,33 | 594 | 899 1/1131 
79,22 77 (43) 0,0610,600 0, 169 0,890 2,82 | 3,71 | 7,01 781 | 898 1/1242 
| 86,03 | 63(82) 10,054 0,512/0,152/0,718| 2,24 | 2,96 | 5,91 652 | am | me 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 


2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand æ des ersten Fahrbahntrágers vom Rande der Fahrbahn an. 


IIa. á 
117. 18 | 1% 20. 21. 22. 22. mF jf 25. % | a 


Querschnitt der Gehwegträger 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


en EGO > 


— 


E 
Coe A 


mom E y 7 F 7 @ = I=] 


——— 


Prost, Far, dë | Profil Ke. EN | Proti ke | Poise Fra r, Ae | Feu r | PoI r 
12 (47) 12 12 12 m 12 12 12 SW | m 
12.47) w | mw 12 | 2 12 12 å e | e | e ; e 
way im | g 2 | R 2 12 82 2 12 | 12 
way |} ow 12 12 1 | B n | mn 12 w | 2 
12 (47) 12 12 2 wm 12 | e BP e ow | eg 
19 (47) 12 12 12 12 12 12 2 j p 12 12 
126 In 12 12 2 | oa | wi |» ow | “% m 
oun 12 12 12 | 3 | w 12 12 1 12 13 
way i: sa 12 | u | œ 12 13 2 12 14 
mun 12 u 12 14 23 12 14 12 RBR 14 
15 (46,5) 12 15 12 | 16 12 12 16 2 12 46 
16 (4) 12 186 2 r | w 12 17 » 1 | ow 
16 (46) | 12 | 17 | 12 | 8 12 13 18 12 14 18 
un 1 is 12 19 122 | H 19 2 15 19 
17 (46) 12 18 12 | 12 14 19 12 16 19 
18(46) 2 | © , B 20 12 15 20 wu 16 20 
19 (46) 12 | mum 21 12 21 13 | 2 21 
1946) | 2 19 | g | a | e 1s %% |} mxm | m 21 
20455) 12 | 21 | 14 2 | 18 | w 22 4 16 22 
aan 12 22 1 22 16 | n 22 15 | w 23 
2245 2 22 16 | y 14 is 23 Bw 20 24 
22 (45) 183 2 j w 25 |} x» | ons | a 16 20 | s 
901455) 13 a 16 | 3 | 5 10 2 16 21 | 4g 
93(45) 13 2 Im | 26 15 19 235 | 17 | 2 220 
ang | 158 25 17 27 | 15 19 88 17 | 21 | 27 
235 14 | æ | n 26 | 16 20 s | 17 22 26 
au) 144 26 108 a | 16 20 96 | 18 | 22 22 
22145) 14 24 | 8 285 16 21 25 18 . * | 25 
a) 15 25 5 o 17 21 2 | a | B j n 
24(45) 15 26 | 18 27 | 17 21 a 18 23 227 
26 (44 | 15 a | a 1 21 28 | 19 22 20 
24 (45) | 15 26 | 419 27 17 22 26 1.9 a | 7 
2(5) | 15 4 o j a | 17 22 5 | 19 u | % 
24(45) E 26 109 N 17 22 7 | 19 24 | 28 
24 (45) | 16 | 26 19 27 | 18 | 22 27 19 5 | 2 
26 (44) | 16 28 20 29 is 22 28 20 25 20 
sa 4 | a7 20 | a 16 25 28 20 25 | 29 


Tafel 
apel s] A ps |] e [7 | Së 9. 10. II. de EN E Ll > 
|. el. starker | d A ö vater | _(Erigorabstana) AÑ EN Se . Sch Ge ES 
ez Lë banana an tana | elt Les e bb Ze 
1 ke tm | arm | tm | tm | ue | mm Ke VTT ka 
a) 40 48,5 N-P.29 91,71 i 55,5 (25) | 05 )0,487}0,140 0,628 | 1,96 2.59 | 52 5594 | 883 Yun 
39) %% 50 |» 3 83,56 73(40) 0,0610,6250,1610,847 | 2,56 341 | 700 | 331 90 | Yue 
40 41 9 0 90,83 ` mn 405404800 0685 | 210| 279 | 5,88 | 652 | 902 | Yo 
a 422 45 v. p. 22 | 116,76 55.50 0050 00.00 300 194 | 2,54 | 5,37 | 671 | 800 | 1/905 
el 4,17 | 48 | N.-P. 28 | 97,76 | 49 (20) | 0,0480, oss onan ‚552 | 1,70 | 2,95 i 4,89 | 541 | 904 | 1/1013 
43) 1s 52 „34 7567 90 (5% aun Pe ors | 2,73 | 81 3834 | 92 904 | 1/1290 
44| 4,23 50 | „ 32 | 89,71 | 68 (86) | (00619881 o dhe 2,34 3,18 | 7,00 l 781 | 899 1/168 
45 432 49 | a 30 | 9766 8555 eersten Gel 1,88 | 252 | 5,88 652 | 903 1100 
d 433 32 | 4 i 80,12 | 85 (50) | 0,0680,766)0,1874,021 | 2.53 3,55 | 8.33 | 922 | 904 1100 
47 442 48,5 29 103,88 | 49 (20) 00510840 2240059 1.64 220 | 5,37 594 904 1005 
4s 4,45 47,5 27 | 112.00 | 40(13) | iwer Geen 480 | 1,33 | 1,78 | 4,41 | 491 | 898 | 1,932 
d 446 50 32 | 9688 63 62 0001035 atajo ar! 2,09 | 2,83 | 7,04 | 781 901 | 1/1105 
50 46 54 | N-P. 36 84,67 90 69 ae be 125 2,61 am | ag | 1088 892 | 1/1300 
51, 451 | “| DRM | 126,67 | eo ga) (ep wos Si 2,63 | 686 | 855 | 802 | Am 
52 4,59 | 50 l N-P.32 | 101,67 | 60 (29) EA 132/0,704 | 1,96 | 2,66 | 7,01 | 781 | 898 | 1/1089 
53 | 4,66 | 48,5 | „ 5 113,11 d 45 (17) IN ‚051 we Si 1,97 N 5,85 | 594 | 900 | 1/06 
ni aer 49 | „ 30 | MOS | 49 (20) | 0,054)0,304)0.119 0,567. Ge 215 [586 ` 652 900 e 
55 An 46 | D. p. 24 136,94 35,5 (25) eee een 117 Za | 671 || 855 | 185 | 1/900 
56 4,76 | 54 NV. b. 326 | $965 ö 85 60 | 0,0760, 804 0,187, 1007 242| 349 988 1088 | 908 | 1/1240 
57 42 485 „ 20 | 119,77 42,5 (15 AN 185 | 184 5332 594 | 895 | Man 
58 4,82 | 50 „ 832 | 10991. | | 55,5 (25) 10,06110,478 when 175| 2,41 | om | 781 | 896 | 11048 
50 An 465 b. p. 25 | 137,50 | 60 (29) somos d 1,87 | 254 | 7,68 | 965 | 197 i L900 
60 4% 49 V. P. 30 120.0 | 45 (17) | ness 1,40 | 192 | 5,87 e52 | 900 | 1 5 
61 5,0 56 | „ 38 | 93,88 | beer 269 | 2,48 | 3,65 uso | 1962 01 | 1/1975 
62 302 485 „ o 127,25 oe 0951091 03010400 124 | 170 | 534 | 59 | 89 Ya 
63 Am 54 i „ 3% | 98,96 | 77 (43) Kan beta 2,12 | 3,09 | u 1088 ß 1/1195 
ei 5,08 48,5 „ 29 | 180,50 | 39 (12) ‘ioe he gies, 1,20 | 1,65 | 5,31 | 59 | 895 | 1/911 
65 5,10 49 „ 30 227.53 42,5 (15) [aoso go; 1080497 1,30 | 180 | 5,84 | 652 | 896 | 1/986 
66 5,17 a D. P. 26 | 143.97 63/82), ‚Ham os oso. 191 263 377 | 1104 | 194 | 1900 
61 518) 56 y N=P.38 | 98,82 | 85 (50) 0.084 0,837 0, 187 , 108 2,99 | 3,40 141 1262 904 | 1/1948 
68 520 52 | „ 34 | 108,10 530) 0.068.568.0189 0770 1,69 | 2,46 | 8,31 | 922 | 902 | 1/1086 
G9 522 45855 | „ 39 | 187,57 | 87 (11) 00100 28700340432 Lu | 1,54 5,27 | 594 | 887 | 1/900 
70 524 54 | » 36 | 104,38 | 73(39) | 0,076|0,686/0,161 0,923 1,95 287 | 9,82 | 1088 | 902 | 11150 
ai 52% 0 s8 | 124,49 | 49 (20) |0,051/0,4160,108/0,585 | 1,48 | 2,06 | 105 781 | 903 | 1½ 
man 2 . . 25 | 15117 60 60 0 0010 4240 A720 687 | 1,79 245 388561 1104 778 | 1/900 
73 | 5,33 ! 49 i -P. 30 | 135,50 | 40 (13) | 0,054.0,319 0,097 0,47 1,19 | 1,66 589 652 | 904 | Lang 
7 5 48.5 | 29 | 149,71 34% 005102630 0380 200 1,00 | 1,40 5,12 59 | 865 | 1/900 
75 548 | 58 | » 40 | 102,89 || 90(54) (0,093 0,92410,1981,215| 2,37| 358 || 18,20 | 1459 | 906 | 1/1270 
76 5,46 54 | n 36 | 112,06 | 68 (35) || 0,076 sche 1,77 | 2,63 9,79 1088 | 900 Yi 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 
2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


Querschnitt der Gehwegträger 
¡Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


Mead 5 — = 


Profi r. Fra Nr. Frei Kr. Profi Nr Font | Fra Sr. Braff r, di I Profi Nr | PER, Tuff Nr f 
240% 106 26 20 | 28 E 212 | 20 25 28 
26% 16 | B o | æ 18 22 o | 20 26 | 30 
mun 16 227 21 202 , 19 23 23 21 26 29 
24% 1 "e 21 2 | 2 , 3 | 2 21 26 28 
oun 10 26 21 208 | 19 23 mn | a 26 op 
29 (44) 17 32 21 | 382 [109 24 32 po 21 26 32 
zo r 20 22 332 | » | a 2j | a 26 32 
25 (44,5) | 17 | 27 21 29 | 9 | a 258 | 21 27 29 
0% TfR a7 | @ a 34 19 a 32 21 27 34 
24 (45) | D 227 22 29 20 25 | 28 22 27 209 
23445) | 2 2 22 ə | 0 25 2 22 227 28 
26 (44) | 7 o 22 a | 0 25 00 22 27 32 
32 (43,5) | 18 | 34 22 34 20 25 3s 22 8 84 
20% 1s 259 2 32 20 25 a 22 28 | 8 
mu) 108 209 22 | 32 20 25 30 22 282 82 
25 (44,51 | ag 27 33 30 21 26 28 23 PN | 30 
25 (44,5) | 18 28 i 23 30 | 21 26 | 29 23 28 | 30 
26 (44) | 18 209 23 | 32 | 21 26 30 23 | 29 | 32 
32 43,5) 18 234 23 | 36 | 21 26 34 a» | a | 36 
25 (44,5) 18 | 28 23 | 30 | 21 26 | 29 23 | 29 | 30 
2740 | 18 29 23 | 32 21 26 30 23 209 82 
28144) | 19 30 24 22 | 21 | 27 | 32 224 | 29 | 32 
26 (44) | 19 | 28 24 | 32 | 21 | 27 | 30 24 | 30 32 
Mun 19 36 24 36 22 | 7 | aw 24 30 | 36 
2545 1 | 98 24 30 22 | 7 2353 24 30 30 
32 (43,5) | 19 34 | 24 86 22 27 | 36 24 30 | 36 
25 (44,5) 19 28 24 332 22 27 29 224 30 32 
26% 10 28 224 32 22 7 | 30 24 0 332 
29144) 20 32 24 34 22 28 22 224 32 34 
Mun 20 36 | 2% | 38 | 22 28 | 36 25 32 | 38 
30 (44) | 2% 32 25 2 22 28 a 25 32 | 36 
2) 200 286 | s | 2 22 | 28 30 25 32 32 
mun 20 | 34 i 2 36 22 28 36 25 32 | 36 
27 (44) | 20 | 30 | 25 | 22 22 a ) 222 235 22 32 
29 (44) | 20 | 32 | 25 | 34 | 22 28 a 25 32 324 
æ) 20 298 | æ j | 23 28 30 | 25 32 32 
25 (44,5) 20 | 28 28 32 | 28 22 | 30 203 32 32 
34(48) 20 236 25 28s 23 29 3 25 32 38 
3243,5) 20 | 34 25 36 23 am 36 25 | 32 [306 


Tafel 

„ . 10. II. L 2 | = [. [ s i ez 
nn m — ~ | Ruhende Last anf dio | [Belastungegleich-| | — | 
Basie bei (| mn mëng ee pre wwen | Se, de ebe: 
E | | Größter — 1 — enttallendes | stands- |Pruchung| träger infolge 
2 Grögte, Beten. ersehnt iger Abstand sl | TETE || eet | der Fahr- || der bewegten 
2 Stutz. B “a |onne Quer- be S 2 5 | 3 ise 8 8 © | moment aus ginge eine Last in Bruch- 
a 2 , A FF (Eg S| Semi a papoan. n reram | en dar 
S| 1 | Straßenober- | t! Jungen |e) ars 2 aA [2581 | Verkebrelnst | agers (aws bullasig 
„ an rr "teen! Ven 

eee N 
ei 5.49 475 PD. P. 27 | 153,49 l 63 (32) oa 04s 017907 1,83 | 2,56 966 | Om 
78 550 49 F,. P. 30 | 146,49 | 37 (11) 00800 40 000 0,408 107 1 An Hm 
79 552; 50 | » 3 | 135,56 | 45 (17) |0,061/0,881/0,099/0,541 1,81 | 1,85 7,05 | ke 
80 | 554 | 45 | 15906 220 0051024800810 37s 0,88 | 1,31 | 5,01 | de 
81 | 5,60 | 52 „834 | 122,80 | aem ct 43 2,11 am | he 
82 5,50 3 „ 40 | 108,94 | 85 (50) jeans 1,151] 2,19 | 334 13.10 | Zen 
8 5.61 | 4s D.P.27 | 16LIT | 60(29) 000970435 0,165 0,607 1,72 | 242 9,53 1/90 
wl 365 | 65 | NPD | 164,19 2100 0,0510,23810,0780,367 | 0,89 | 136 | 4,96 Ve 
85| 5,64 46 v. F. 26 | 152,06 | g (36) 0,103 0,5120, 18000, 295 1,96 | 2,75 | 10,90 Ca 
86 5,60 56 N.. 38 | 115,07 19600 [Osorno Ip 186 982 11.35 e 
87 5,72 | m ` u 3) 159,41 1 34 (9) Pe om 137 540 | oe 
88 5,75 | 50 | „ 32 | 148,53 | ene 3590,0940,514 1,21 | 1,72 | 7,09 V eg 
s9 | 5,85 | a „ 3 | 16987 | 320) | 0.0540.289)0,077)0,884/ 0,90 | 1,98 | 548 | Gei 
90 %% 50% q 3 | 152,50 | 40 (13) 00630989039, oe 1,59 | 6,94 l 5 
91 5,93 | 49 „ 30 | 174,84 | 31 (7) [Te oss 1,23 | 5,42 y 
92 5,95 | 48 | rn | ma | 50(29) |0,109/0,446/0,158/0,107 | 1,66 wé | 10,47 | wg 
93 | 5,97 | 56 F. P. 38 | 123,53 | 68 (35) "a ig i ai | 1,67 2,57 | 11,43 | j 
4 5,97 | 56 „ 40 | 120,28 | GENEE 189 9,94 | B2 | jus 
el 598 45 d. p. 29 1062.94 | 68 (36) | [omp ‚523/0,172.0,806 | aT 268 11,08 | * 
me. 6,00 | 605 | N-P. 42½ | 115,56 | 90 (54) || 0,104/0,971|0,198]1,273 | 2,21 | 348 | 15,70 | em 
97 6,05 | a „30 1388775 | 29,5 (6) a nea 0,81 | Lu 5,33 | Ae 
98 60 ass | „ 20 1095,80 | 26 (3) |oo: ,L97/0,066|0,314 | “ont | 1,02 i 4,71 I Km 
99 610) 59 „ „ 13898 | 49 (18) Westen Gre 1,19 | 1,80 | 8,38 ve 
100 om 50 „ 32 | 16488 | 37 (11) | Jaber ace) 101! 146 | 6,77 | oe 
101 6,11 475 D. P. 27 197,35 49 % 0.097 0.350 b. 1380582 13 1,91 33 ive 
R 6,17 mm „ 30 103.56 73 (400 0 11905770, 17700875 197 284 | 13,52 | 1/900 
103 6,18 43.5 | . 29 1,87 | 63 (32) 0.1110 4620.19 0% 72 %% 245 1171 Lan 
10 ou mm N. 40 120,85 73 (0) 0083 0,745 0 1610099 | 1,75 | 2,75 | 1348 1/1160 
105 620, 605 | 2% 12235 | 8560) ‚0,1040,915 0,187|1,206 20 | 3,25 l 15,61 | = 
106 6,26 | 565 „ as ` a | 63 (30) 008406140, 1390837 1.50 9,84 | 11,45 | ii 
107 631 48,5 D.P.29 184,67 | 60(29) ‚0,1110,4580,1520,721 160 2,32 11,52 | Yo 
108 633 50 | N-P.32 | 17941 340 .0,061/0,282/0,075/0,415. 090 | 132 | oe | 1/90 
109 635 49 b. P. 30 175,59 | 68(36). ,0,119/0,5850,165/0,819 1,80 | 2,62 | 1323 | | * 
110 641 52 N. P. 34 151,33 ) 45 (15) ) | 05587 am 1,05 1561 | 8,28 | 922 | 898 | Be 
111. 6,46 58 „ 40 | 136,47 | 68 (35) UN AR | 1,59 2,53 | 1318 | 1459 | 904 | ie 
112, 649 wo | rm | 21102 | 49 (20) ana a a | 128 | 187 | 9,84 1361 | 721 | be 
113 653 485 | „209 | 199,64 | 55,5 (25) | Wl weg | 1,44 | 2,11 | 11,26 | 1508 | 747 i om 
11 65% 50 N. P. 32 | 196,77 3100 |0,061/0,256/0,068/0,385| 0,80 | 1,18 | 6,40 | 781 | 820 | "` 
115 663 e | „ 31 160,15 | 42,5 (18 [0.0650,37410,09110,538 0,98 | 152 || 8,33 922 906 | Ham 


1) Bei Pflast der bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. hrb hn an 
2 ër in Spalte 6 1 in 5 beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrba a 


Träger 1 
Profil Nr. 


Querschnitt der Gehwegtriger 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbalın an.) 


30 (44) 
26 (44) 
27 (44) 
25 (44,5) 


25 (44,5) 
32 (48,5) 
34 (43) 
26 (44) 
23 (44) 
26 (44) 
27 (44) 
26 (44) 
32 (43,5) 
34143) 
36 (43) 
32 (43,5) 
36 (43) 
26 (44) 
26144) 
32 (43,5) 
28 (44) 
30 (44) 
34 (43) 
32 (43,5) 
36 (43) 
38 (42,5) 
34 (43) 
32 (43,5) 
28 (44) 
34.443) 
32 (43,5) 
36 (43) 
32 (43,5) 
32 (43,5) 
28 (44) 
32 (43,5) 


Träger 1 
Profil Nr. 


36 


32 


30 


Li 2 a | 4 | — — L. IS. [o 10. [ H. I e | 2 | 14 | æi 1 
—— | | | | wu Set auf die |Beiastumgsgtoisn- | | | In | Gei 
d Jee e méien | "line" menter wig A gere 
$ Größte, Ha eton- | Ouran CH sa Ei — Zr 3 | ra er || entfallendes | stands- der Fame | träger infolge 
„ Stütz- neee 5 | der ei, ¿la a E SS = Biegungs- || moment | eos bewegten 
. verbin |Febebahn 82| S BE] E JS | fa 4, en der 
& l | Straßenober- | dungen | träger a tee | € leo Loes Fe Ka © Fahrbahn] n gde Stützwoite 
E | kanten) ! für 1 qm d Si — S A ls ú E 885 ~~ | trägers 1 | (zulässig 
„ „ dea MU MPAA a | la PY A 
E m Io t w se er em um | m | . — E 
116 %%% 60,5 | N. P. 42½ | 135,08 77 (43) Les aech al 177 2887 | 15,80 | 1739 | 909 | 71s 
Wi 6.65 | 54 „ 36 | 155,51 | 49 (18) | 0.076 0,458 0,1080,637 | 10 107 | Sa | 1088 | Ico | Lore 
ns. 6,72 49 | b. P. 30 199,0 60(29) 10,119 0,468,0,145 0,732 1,53 | 2,26 | 12,74 1680 760 | 1/900 
10 0 605 58 | N.-P. 40 | 146,98 | c3 (30) ‚0.098 040% 100872 143 | 2,30 | 13,10 | 1459 | 898 | 1/1003 
mu em o | a A | 127,78 ` £0(53) [0,11511,018/0,198|1,831 | 1,92 | 325 | 1850 | 2040 | 907 1/1310 
121 6% 603 | > 4% | 14247 | 73489) 10,1040,78110,16111,046 1,64 | 2,69 15,70 | 1139 | 908 1/1165 
22688 50 9. P. 32 165,59 68 (26) 0,126 0.863 0,1500839 170 | 254 | 15,03 1882 | 798 Ven 
36.89 48,5 | , 29 228612 49(20) DE ae 123 183 | 10,85 | 1508 | 119 1/990 
4 6% e 28 | 20 | 42.5 (15) 0.108 b 3080 112 b 628 1,06 | 1,8 | o | 1361 | 693 100 
25 697! 58 | N.-P. 40 d 154,33 | 60 (28) | 10.028 0,008 0,1820.838 | 132) 215 ⁶ 13,05 | 1459 | 895 1/1078 
126 | 700, e | „ 4 | 13529 85 (49) | o ns bos 0181260 1,76 | 3,02 | 18,50 || 2040 307 1/1960 
127 70 54 20 i 169,33 | 45 (13) 0,076 0,41410,099)0,589 099 1.58 985 | 1088 || 905 1/995 
158) 7 52 | » 84 | 184,05 | 37 (9) kea eln asi 128 6800 | 922 865 1 504 
u: 1 % » Jk | 162,94 | 68 (35) | iech son | 149 | 2,47 | 15,52 1739 | 893 1/1143 
180 | 7,25 49 | np 30 | 243,67 | 49 (20) 0,119 037600 Geer 121| 182 | 11,96 | 1680 | 112 1/900 
10 7.26 485 | „ 29 | 260,94 | 42 san omone, EN 534 1,05 | 1,58 1041 | 1508 | 692 1/904 
182, 7.28 5 | N. P. 36 | 17929 | ang [007603900 ‚oo 0,93} 149 | 990 1088 | 908 1/900 
133 728 | 32 „„ || 20029 | 34m) [006802 beten 0,14 | 1,18 | 780 22 | 845 T 
134 di 52 | D.P. 34 | 170,65 77 (43) “0.191 0675 0,169 0,975, 1,67 | 2,64 | 17,50 2073 | 843 1/900 
135 7,50 | 56 ! N-P. 33 | 171,43 | 49(18) | | 0,08340,4720, 108/0,664 | 100 172 | 11,8 | 1262 | 904 1/961 
136 | 7,50 | 58 N „ 40 | 106,85 55.5000 lo, veel 1,20 1,98 | 13.19 | 1459 903 1/1031 
137/791) 65,5 „ 4½: 142,22 90 (53) 0.128 1,064 0,198 00 183 3,22 | 21,50 22375 905 ise 
138 | 735 868 4 | 14935 | 77(41) os 1,56 | 271 | 1830 | 2040 | mm 12 
139 742 82 D. P. 34 | 180,00 | 73 (39) 168001610900 1,57 | 2,50 | 17,20 | 2073 | 830 | 1/900 
HO 745 605 NP. 42, | 165.08 5(30) 0,1040,6700,139 0,913 1,3 e 2,26 | 15,68 1739 903 | 1/1090 
11 7751 65,5 „ 41%, | 150,59 i S5 (49) 0,128|1.001 0,187,816 | 1,71 | 3,03 | 21,40 | 2375 | 902 ¶ Miss 
142 7.55 52 » 34 29,68 31 00 ‚0,058,0,267 O. 0880.4 0,56 | 1,06 | 756 | 922 | 820 | 1/910 
143 758 | o > „ | 15753 73138) 01180 8190.10, 005 147 | 256 | 18,41 | 2040 902 | 1/1180 
144 7.58 56 „ 38 | 186,67 | 45 (15) 0.084 0,43 32 0,099,615 | 0,96 | 1,58 | 11,35 | 1262 | 898 | 1/946 
145! 7,65 | 60,5 „ 2 | 173,33 | 60 (28) 0,1040 0380.13 ae 1.28 215 | 15,73 | 1739 || 904 | 1/1063 
Dem 54 „ 386 | 205,95 | 3 379) | “oso EE asa 0,79 1228 | 9,48 1088 | 860 500 
147 1.6 50 b. P. 32 237,55 40 200 wen 396 0,108 0,630 1,19 1,82 ı 130 | 1882 | 729 | 1/900 
j | i | | 
148; un 58 N.-P. 40 188,98 ` 49 (180 eee ees 1,04 | 1,8 18,08 | 1459 89 | "nm 
149 7,80 84 D. P. 36 18506 "an 0.143 0,706,0,169/1,018 1,68 265 20,15 2360 853 1/900 
150 7,34] o N. P. 50 | 156,67 90653) RO 1100, 155% 44 1,79 | 324 | 2480 | 2750 | 902 | 1/1816 
151 7,84 | 63 | „ 45 | 169, 12 68 (33) | l 0,11510,76010,150)1 025 | 1,85 | 233 18,27 2040 | 895 | Vue 
152 7,85 52 . P. 34 | 208,57 | 63 (30) Aa ost6oaso eas 132 214 | 16,56 | 2073 796 | Yoo 
153 7,90) 56 NP. 38 | 197,65 | 42,5 (13) 0,034 0,406 0,094/0,584 N 0,89 | 1,47 | 11,50 | 1262 | 909 | 1/900 
151 71941 658,5 „ 4% | 166,98 | 77 (41) 012809040, 169 1, 201 1,52 am 2,40 9875 301 ee, 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 


2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand v des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


25. 26. | 27 


Querschnitt der Gehweg tro 
{Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtragers 1 vom Rando der Fahrbahn an.) 


S 


PFC 

3842.5 33 40 A 27 au 3225 29 B er, 
34.003 23 236 d A 27 34 35 29 38 40 
34 (43) 24 36 20 40 a | sa j| 30 38 40 
36 (43) | 24 | 35 30 4217 27 6 34 40 30 | 38 421, 
42½ % 21 4215 am 25 e 814 45 30 | 38 er: 
38 (42.5) 21 49 0 | o: a | 31 EH 30 38 | 421/3 
50 %᷑ a 2s » 225, at 31 | 40 50 3s 22 
32(48,5) 2% 338 30 40 e | a | 8 20 38 | 40 
32 (43,5) | ZE? 36 30 38 27 a 83 30 233 | 38 
36(43) 24 | 40 30 491, 27 1 40 50 38 A 
mum 2 435 30 41715 7 3 j| B 30 38 n; 
sas 2 | s 2 0 28 | a | 22 „ o 
22 (4,5 25 2306 l g 40 28 | 8 38 32 | 38 © 40 
38 (42.0 25 | „% 322 | e a 36 | mm 22 10 | 2% 
34) 25 | so ze 40 2g | nm la 32 40 40 
323,5) 285 | 36 32 40 aa 36 38 32 | 40 40 
sas 25 38 32 h 28 26 40 32 40 42 
32 (48,5) | 25 26 zm | 40 28 | 36 38 32 | 60 | 49 
40 (42) 25 42 32 45 2 | 36 | 45 82 40 5 
36 (43) 25 | 8 12 "wei 29 | 3 | W 32 | 4% am 
36 (43) 25 40 32 42, 29 | 35 421, 32 | 40 ı Bla 
421 (42) | 25 | 15 32 yaz 29 | 36 i aja 32 | A0 47¹ 
42¼ (42?) 25 | 45 32 | anh 29 | 236 45 32 | o Im 
40 (42) 25 gy, 32 45 29 | 36 45 a | 10 45 
38 (42,5) 25 420 | 32 | mm | | 4, 32 4 45 
42½ (f) 95 45 832 | 4% | 29 | G | a | g 40 4 
mun 228 36 (mi 40 | 29 | 36 38 32 40 40 
42%) 26 45 | 32 at, | 98 38 45 32 40 | m 
36 () 20 | 38 32 42% 29 88 40 32 0 | a 
38 (42,5) 26 421/, | 32 45 30 38 24, 32 4% 485 
34 (43) 20 | 38 | 34 | 42, 30 38 40 | 34 424, | 421), 
36(48) | 2% 38 | 34 | a 30 38 40 | 34 491, | 421) 
oan | 26 40 | 34 45 800 38 4% 834 42¹ 4 | 45 
ua 20 5 34 47), | 30 | 38 5 | 38 soy, | ak 
45 (41,5) | 26 am | 34 50 | 30 | 88 50 34 49%, | 50 
421/, (42) | 26 45 | 34 47 | 30 38 47 34 421/, | 47 
40 (42) | 26 42%½ | Bd 45 | 30 38 45 34 431 45 
36 (43) | 27 40 | 34 424, | 30 38 42, 34 42 | 421, 
45(41,5) | 227 47 [34 50 | 30 38 47 ½ 34 42½ 50 


i 


H 


Al LE Ms E E 
| | 

yo ea 
E Cette an Querschnitt ger 
yi Stütz- me der "ohne Quer- 
= ` weite | kante bis pahrbahnträger | verbin- | 
AH EA 
" | pis l | | Platte 
AR AN KS 
155/795) 34 V. P. 36 | 22412 
156 7,98 56 | D.P. 33 176,59 
157 | 7.98 | 60,5 | N.-P. 42½ j 187,39 
158 8,01 | 52 | D.P. 34 | 219,00 
% 80 68 | N-P. 50 | 16588 
1601 8,1856 |, 38 225,0 
161 845 655 „ 4½ 175,31 
162 | 8,15 | 58 | „ 40 205,78 
10 8% e Ip 18254 
10% am an ` 26 | 24581 
165 829 36 d. P. 36 | 195,10 
1% 830 om | Nas | 22703 
Im 840 56 | D. P. 40 | 188,00 
e 840 58 FP. 40 | 21758 
169 84854 bd. P. 46 | 226,12 
170 | 8,44 | 63 | N.-P. 45 | 191,67 
in as se b. . 2 | 205,62 
12) e ei V.. 4% 18824 
118 852 68 „ 50 | 183,12 
Im 858 60,5 „42% | 212,24 
175! 8,3 56 „ 38 | 247,06 
176 8,56 | 60,5 | D. P. 421 | 186,56 
mm am F 236 | 237,50 
178 8,65 52 | == 84 | 268,16 | 
vm am e | Spam | 28150 | 
180 8,75 es 50 | 193,15 
151 8s e 45 | 207,21 
10 8079 38 i „ 40 | 28744 
183 6% 58 D.P.40 207533 
164 8,83 60,5 | „ 42, | 197,53 
185 $84 65,5 | N-P. 47½ | 203,17 
186 8889 56 | ͥ „238 270997 
187 8,92 | 60,5 | » 421g | 231,11 
158 | 8.95 58 „ 40 250,27 
189) 89S 23 | „ 55 | 18444 | 
100 6,98 58 | DLP. 40 | 218,90 
11 am ` 655 | J. P. 4½ | 213,33 
192 am s „50 207835 
wow se I ann Ion 


© 
bo 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. h 
) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


{| | 
| Auf einen Fahr- 
| bahnträger | 


entfallendes | 
|| moment 
| 


moment aus | 


Biegungs- 


oe JeJslejJwjul st 
| Ruhende Last auf die || Belastungsgleich- | 
i Breite e werte auf die 
(Trägerabstand) Breite c 
Größter MA ETE E NOS 
e 5 8 & [>2 [8331 
e DP E 
em WA A tm | tim | — Hm 
240 been baron 0,459) 119 
85 (50) | 0,150 Bu ‚1871,15, 2,93 
| 55,5 (24) 0, 1040, 586 0,1220812 1.96 
60 (28) | 0,131,0,518/0,132/0,781 | 2.03 
| S549) \0,14111,048.0,187 1,373 1,67 3, 
39 (10) 0.084 bech 0,541 0,81 | 1,36 
| 73(88) |/0,128/0,856/0,161 1,145 | 1,43 2,57 
45 (15) kam 0,450/0,099/0,642 | 0,93 | 1,57 
63 (29) Os 0,701 dhe 1,23 | 218 
31 (4) |/0,076/0,278/0,068/0,422 | 0,64 | 1,06 
77 (43) 0,1500, 7370, 169 650 1,58 | 2,64 
| 370 Konte 081 0,515] 0,76 | 1,28 
| 85 (50) | 0, we. 0,853 0,187 1 200 1,73 | 2,93 
2 0% ar 0,87 | 1,48 
| 63 cm | 0,143/0,572/0,199/0,854: 1,29 | 214 
ma A 11500 886 0.132 0.9130 1,15 | 2.06 
73 (39) je ine 089 151 0% | 1,50 | 251 
68(33) 0.128 0.7950, 150 078 130 2,87 
| 77 (41) di al soe 169]1,955| 1,48 | 2,74 
49 (18) d 104:0,51410,108 0, 726 1,00 | 1,73 
| am Joss oan 0750 47 0,0 | 1,18 
0 640 0, 680.055 010011921 | 183| 3,15 
| 6028) 0,143 0, san 0,132/0,817 | 122) 204 
ug 0,131.0,416, 0,108 0,655 | 1,00 1,65 
40(11) aos, 397 0,088 0,578 | 080} 1,38 
| 73 (88) 0, 141 05910, 16111,193 | 138 | 257 
| 55,5(22) 0.115 0,613 0,1220 880 1,05 | 1,90 
230 (%% 0.008 0.386 0086 0,565, 0,78 | 1,35 
| 77(43) 0,160 0,768 0, gt 097 154 264 
| 85 (50) | 0,168/0,899 0, 2. asal 1,70 | 2,95 
H Ht HI 
| 63 (29) Ina tae | 1,19 | 2,19 
| 31 (4) 0,084 0,289 0,068 0,441 | 0,62 | 1,06 
| 45 (15) 0, nach. ai 099 0,674 | 0,90 | 1,57 
370% bee 365 0,081,0,539 | 0,74 | 1,28 
| 90(53) 0, 166 1,1790 ‚19811,543 | 1,68 | 3,92 
| 73(39) 0, 1600, 128 0, i161 1, 047% 145 | 2,50 
| 60 (26) 01280, 698 0,132,0,958 1,11 | 207 
| 68 (83) '0,141 0.826 0, en Am) 126 | 238 
bo es) | 0,150.0,566.0,1320,848 | 1.19 | 2,04 


Wider- 
stands- 


Eigenlast und |Fahrbahn- 


Bean- 


¡in kg/qcm | 


leia 
¡der Fahrbahn- 


i aaa | träger | (zulässig | 
e d 100 kg / gem) 
— _ | Su _ | 
| 9,22 1088 850 | 
23,30 25605 | m | 
1560 1739 900 
16,30 2073 760 
| mm 2 0 
11.21 1262 | 838 | 
| 21,40 2375 00 
| 18,00 | mas | s2 | 
| 1830 | 2040 | 900 | 
| ap | 10ss | 8% | 
220 2805 372 | 
| un | 12 | 88 | 
| 2580 2892 | 898 | 
1305 414 | s% | 
MOI am: 
18,33 | 2010 | 300 | 
2240 || 2605 80 
| 21,29 | 2375 895 | 
24,79 | 2750 902 | 
| wa | ra | am | 
| 10,72 | 1262 850 | 
| 28,80 | 3212 90% 
| 1885 | 2360 | 798 | 
15445 | 203 144 | 
13,05 | 1459 | 895 | 
24,50 | 2750 894 | 
18,32 | 2040 898 | 
1305 14% 805 
23.50 om 8686 
an bee wm 
| aan | 2815 90 
10,50 1262 $35 | 
| 15,60 1739 896 | 
| 12,80 1459 881 | 
| 32,49 3002 9 
| 2525 | 2892 818 | 
21,25 | 2875 894 
| 24,60 | 2750 | 88 
2120 2665 | s2 | 


i 
| 
H 
(äisegen träger infolge 
der Fahr- der bewegten 
bahutri äger | Last in Bruch- 


teilen der 

Stützweite 

(zulässig 
1/900) 


1/900 
1/900 
1/1040 
1/906 
1/1295 
1/910 


1/1201 


ee T Ce | == 
17 18. 98 Io | a [ 2 LS | a LS | % {q Mm. 


; Querschnitt der Gehwegtriger 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


7 — F 


E Fi d 7 * 


34 (43) 27 | 38 34 42 30 38 | 40 | 34 | 4206 | 42% u 
491, (42) 27 | 47, 3 50 au 338 A | 34 aL i 50 
38(42,5) / 27 4421. 34 A 30 38 42% | 34 oo, | 85 
40% | T "ër 92 5 20 2s % 2% 2% 45 
454% 27 | am 34 | 50 32 38 | 50 3824 492), 50 
36 (43) 577 Dm" mx 32 38 91 au 2% mm, 
saa 27 mx 34 | 0 32 40 4% 364 i go, 50 
28 (% 2 j 40 34 425 32 40 | sy, 234 | en 1 o 
2½ ) 27 45 „a % zm w | a | au | am | E) 
34 (43) 27 | 38 | 34 | 42, 32 40 | 40 | 34 | 42% 442½ 
491/, (49) om en, 3 50 32 40 | am, 336 45 50 
36 (43) 28 | 40 | 36 45 32 40 42 ½ | 36 45 | 45 
basch) 28 (oi Æ | 50 32 | 40 50 2336 45 50 
38 (42,5) | 28 | 42% 36 | 45 32 | 40 421, | 36 45 45 
mum 38 45 se | mm, 2 0 | mh 20 45 4505 
421/, (42) 28 415 36 50 32 40 | 47 36 45 50 
421/4 (42) | 28 , 36 0 32 | 40 %% 3 | 4 50 
45 (41,5) | 208 a'h 306 650 32 40 | 50 | 36 A 30 
45 (41,5) | 28 475 | ss 5 32 40 | 50 360 43 55 
38 (42,5) | 28 4% 36 | Th 32 40 | 45 36 A | aha 
36 (43) 28 40 36 45 32 | 40 | aih | e | pa | os 
45 (41,5) | 28 | 30 | 36 55 32 | 40 | 50 36 45 85 
421/5 (42) | 28 | 45 | 36 475. 32 40 | 47 36 485 | 47 
! | 
5 . | di | 49% | 36 | Th 32 40 5 E 45 | ay 
aa) | 29 42'a || 36 | 45 34 40 45 30 40 | 45 
45 (41,5) | 29 50 | 36 55 | 84 49, 50 | 36 45 65 
au | 2 47 ͤ 36 | 50 834 4, | h 2 | 50 
2 a: 
äi l /a 55 | 34 427 | 50 || 36 45 | 55 
47 (41) | 29 50 | 36 55 324 42 50 | 36 45 85 
45 (41,5) | 29 4, 36 a 284 49%, | 20 36 w. d m 
88.48) | 2 42 0 | 36 45 3634 A, 42%, | 36 45 435 
o o 
- 60 (39) i 29 8 i | 38 60 ` | ` st ` | “ 1 + 
45 (41,5) | 29 47/5 | e e | 34 42 e 55 | 38 4772 | 60 
36605 | 99 Sou u y | 34 11 50 | 38 ei, | 55 
sau | w i | ie mi | 34 piba 50 | 38 am; | 55 
491/,(49) | 30 | EN | 10 10 | ge 421/, 50 | 38 47, | 55 
| 54 421/, 47 75 38 A9 50 


Aut einen Fahr- 


bahnträger | 


alal 2 f + os [ € Jelsloluhuf . 
| Ruhende Last auf die | Belastungsgleich- | 
_ Bauböhe bei | | Gewicht | Breite e | werte auf die 
E ege 
E ` Lët | | E SS 4 8 a a ly? 4 58 U 
vis k | || Platte le > | S| A [a & 
omn m | em tm | em um | se | um | 
194 ei 60,5 | N.-P. 421/3 | 244.71 | 42,5 (13) \0,1040,443 0,094 0,641 | 0,83 | 1,47 
195 922 8 o. p. 45 250 00 00 69% 0,180 1.000 0,198 1,878 | 1,66 | 3,04 
we 9.22) VN. P. 55 195,9 | SC) e 183 1,57 | 305 
197. 9,23 | 58 bd. P. 0 2850 68 (35) 0,150 0,6740, 1500984 1,33 | 2,31 
198 9,25 | 58 | N. P. 40 | 272,35 | 340) '0,09310,333 0,075 0501 07 1,17 
199 9,30 | 60,5 | b. P. Aë, 210% 71 (43) 0 168 08100100 1,147 150 265 
200 932) 34 , 290,82 49 00) 0,448 0435 0.100 0636 0,96 | Lë 
201 988| s V.. 45 23469 | 4907 baueren 89 Lë 
202 945 | 65,5 | „am, | 230,63 55,5 (22) |0,12810,643}0,122/0,898/| 101 | 1,90 
203 9,48 | 58 | » 40 | 289,87 | 326) tsch 312/0,070/0,475 0,62 | 1,10 
SCH 9,50 | 68 | „ 50 | 228,81 | 68(29) -0,141/0,765'0,139 1045 1,14 | 2,19 
205° 951 5 . f. 0 25965 8 00 0, EH 122 | 214 
206 9:54 63 | „ 45 21176 85 (49) 0,180 0,940 0,157 307 154 2,85 
207 9,54 | 60,5 | N. P. 42½ | 260,00 j 40(11) o, 10000 41000 O88. 0,77 1,88 
208 9,60 605 | D.P. 4% 23000 73 (00 raro 140 | 249 
209 9,60 58 | N-P. 40 | 298.71 | 31(4) oed ee 85 488 E 1,06 
210 9,63 660 „ 421, | 266,67 | 39 (10) 010 4% 405 0,086)0,595 | 0,75 | 1,35 
211 om 655 RAM, 21141 nm 0.1001, 046 05 485 1,61 | 3,04 
212 am © P. 55 | 215,58 | "ou EEN 1,88 | 2,78 
213 om 58 | D.P. 40 266,33 wm 0.1600 8880 620 61 1,15 | 2,03 
mu % 68 | N-P.50 | 285,00 | 60(26) 044107250, 132% 908 1,07 | 2,07 
215 9,81! 558 BEI, | 313,90 | 29,5(8) | ‚000310286 0,0050,444 | 0,56 | 1,00 
216 984 60,5 » 421, | 281,08 | 37(9) main 0,10 1.27 
217 987 63 „ 45 | 25556 45(13) ,0,115/0,492/0,099/0,706| 0,80 | 1,51 
218 ou 605 D.P. 42% 24591 68(35) 0,168 0,708 0,1501, 026 129 | 2,32 
219 988 56 „ 38 | 306,33 49(18) 01500450 010807 093 | 154 
220 10,00; 58 . 40 23793 5524) 0,160 0541 0,122 0,823 1,05 Lë 
221 1002 e „ 45 | 233,77 77 0 0 50 0847 0,169/1196 136| 2.50 
222 1002 73 N. P. 55 | 22740 737 |0, och 965 0, 161.292 1,28 | 2,57 
223 100% 68 D.P.4m, 22341! 6549) | 0,190 0,983 0,167 1.360 1,49 2,85 
224 | 10,13 655 N. P. 47 | 261,22 | au ër! 0,86 ` 166 
225 10,15 63 | » 45 270,59 420 | 0.115/0,468 0,094/0,672 | 0,75 1,42 
226 10.15 605 . P. 4½ 2066.51 63(30) 0.163 0.654 0.139 0.961 1,19% 2,15 
227 1015 605 | N. P. 4% | 305,88 | 34070 paa 064 1,17 
228 10 68 |, 50 | 254,05 | 53,52) | 0,141/0,668 0,122 0,981 0,97 | 1,90 
229 10,21. 68 | D.P. 50 228.33 90(53) |0,206|1,091/0,198/1,495| 1,58 | 3,08 
230.105 s | N-P.6o | 921,11 | 90(53) | 0,199/1,291)0, 198/1,698 145 | 3,14 
231 | 1031 6055 b. P. 4% | 279,83 6028) 0.168 0.620 0, 1620,20 112 204 
232 1035 63 | „ 45 240,6 73 (38) N 161 J, 141 1,28 | 2,42 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 
*) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an, 


| entfallendes | 
Biegungs- 
moment aus 


|| moment 


4 KSE me 
| 
1 Bean- | Durebbie: Bund 
Wider- || der Fahrbabñ- 
stands- 


| träger infolge 
| der Fahr- der bewegten 


eines bahnträger Last in Bruch- 
ee een, ee 
| 15,55 1739 | 85 Gen 
32.30 3595 898 | 11025 
3240 || 3602 88 tasso — 
2460 2892 850 | 17010 
| 12,50 1459 | 859 | ` vue 
om | 3212 | 898 1/930 
I um | 2360 | 760 10 
| 13,20 | 2040 | 592 1 1033 
| 21,20 | 2375 | 593 1 1095 
12.32 || 1459 845 %w 
| 24,70 2750 | 902 | 1/10 
2420 | 2892 | 835 1/900 
| 32,40 | 3595 | 902 | Le 
15,70 | 1739 903 || Yas 
| 28,70 | 3212 | 894 | 1/907 
12,20 | 1459 | 837 | 1/909 
15,61 | 1739 898 | 17518 
| 3580 wm" we 1/1068 
| 32,70 33602 907 soo 
| 2390 | 2892 826 | Le 
24,70 | 2750 | 898 | 1/1140 
12,00 | 1459 | 825 Yao 
| 15,40 | 1739 | 884 | 110 
| 18,35 | 2040 | m | 1/990 
| 28,30 | 322 | wm 1 905 
20,00 | 2605 | 768 | La 
| 23,40 | 2892 | 809 1/907 
| 9220 | me | mm ` Le 
| 32,30 j 3602 i 896 | 1/1270 
300 3902 900 ls 
| 21,80 2375 | 000 1/1030 
| 18,25 | 2040 | 894 | 1008 
| am | am e Lem 
| 15,10 1789 870 | 1/908 
| 24,70 2750 | 900 1/1101 
40.30 4451 | 905 | 1/109 
41,40 | 4632 s93 | 1/1468 
21,00 | 9212 | 845 | 1/915 
oa 2595 | 900 1% 


17. 18. 19. % 21. 22. 23. 4. 25. 26. 27 


Querschnitt der Gehwegträger 
(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegtriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


ELO —— 


D 


a eed 


Bat | Së | Bret | Save Ter | Burst | Biv? | Ems | Brat | Bure | Ze 
40 (49) | 20 45 38 Ax 34 2% A Tos loam oam, 
50010 | 20 55 38 | a 34 | Ae, | 55 335 | 47, Së 
B5(40) 0 „ | 88 | 6 a | ao, o o 4 60 
45(41,5) 30 | AT, 338 55 34 42, 50 | BB | amy, 35 
38 (42,5) | 30 l m, 38 471/, 34 421, 45 nm | m | 471, 
47120410 y | 50 "e 35 Ia 49, | 55 8 jom 55 
42793 (42) 30 | 5 "e 50 34 49%, | n | 88 | qm 50 
491), (42) | 30 AM 38 0 36 a 50 | 38 | m | 50 
45 (41,5) | 30 | 47¹ 38 | 55 36 42, 50 | 38 | 7 | 55 
28% | 30 da 38 | am, 36 422), 45 | 88 | m, | m, 
aman 30 | 50 38 55 36 Am, 55 | 3s n 355 
45 fl.) 32 mm, 238 55 36 42% 50 BS | any, | 55 
50(41) | 32 | 55 238 60 2386 45 35 | 38 | m, e 
40142) 32 45 38 50 | 36 45 | am, 23s | aw, 50 
477 (41) | a 7 e 38 55 36 eo ae Ig | so 35 
38 (42.5) | y 42), 38 47 36 45 5 38 | 50 | 47, 
40 (42 l 32 45 | 40 50 36 | 45 | 47) 40 50 50 
540) | 32 55 40 o | 36 A8 | 55 | 40 50 00 
55 40) | 32 55 | 40 | 60 2856 | 45 | 60. | 4 | 50 60 
45 (41,5) 32 | 47, | 40 55 | 36 | 45 50 40 650 505 
4717,41) l 32 50 40 685 | 36 | mn 85 | 40 | so | 5 
38 (42,5) | 32 42 % 40 4777 | 36 | 45 45 | 40 | 50 | 4711), 
40 (42) 32 45 40 50 2386 45 47% 40 50 50 
45 (41,5) 32 47) | mn 55 | 36 45 50 | a 50 5 
47¼ (41) 32 50 | 40 5 % | 4 55 | 40 50 85 
4% % | mp | am, | 40 50 386 45 50 | 2 % a 
45 (41,5) 32 4 | 40 | æ | s 45 50 | 40 50. 655 
50(41) 32 55 | 491, om | s 45 | 5 | 49% | 55 60 
55 (40) | 32 55 | 421, 60 | 38 47½ 00 421/y | 55 60 
55 (40) 32 55 42½ 60 38 4), o aa, | 55 | 60 
45 (41,5) 32 50 40 55 36 45 o 40 50 55 
45 (41,5) | 32 47 | 40 55 | 38 45 50 40 | 50 55 
ATM (41) 32 50 40 55 38 45 55 40 | 5 | 55 
40 (42) | 32 45 40 50 | 38 45 | Amy 0 | 50 50 
art) | 3 50 40 55 2 45 55 40 50 55 
55 (40) | 34 60 | 491, 60 | 38 47⁰ | 60 421/, 55 60 
60 (39) | 34 i 60 | 491), D.P.55 | 38 47 60 42%, 50 D. P. 55 
am), (41) | a Il ty 55 | 38 47 5⁵ 425 55 55 
san | a 385 423 (o | a AM, 55 40, 55 60 


| Baubúhe bei | 
10 cm starker | 
Beton- | 

l: ebaussierung | 
¡| (Trägerunter- | 
kante bis 

| Straßenober- | f 
kanten 


| 

Größte! 
Stütz- 
il weite | 


l | 


Laufende Nununer 


| bis 
i m 


į i 
233 10,35 j 
| H 


234 10,59 | 
235 10,43 | 
236 1040 
257 10, 50 
238 10 50 
239 1054 
240 10,59 
241 10,60 | 
242 10,60 | 
243 10,60 | 
244 10,70 
245 10,75 
246 | 10, Vi 
247 1080 


248 10,80 | 
249 10,80 
250 10.83 


251 10,87 


252 11.00 


253 1105 
251 11,05 
255 11,08 


256 11,10 


257 11,10 | 


258 11,20. 
259 11,25 | 
260 11,27 | 
201 11.29 | 
262 11,80 | 
263 11.32 
264 11,36 
265 11,42 
2661,45 
267 11,45 | 
268 ee 
| 11,54 | 
270 11,62 


2 1188 | 


63 


Querschnitt 


9 


36 


6 | 7 | 


" Gewicht | 


der 


| Fahrbahnträger | 


| 


N. P. 423 | 
„ | 
D.P. 40 
NP. 4% 
» 5 | 
D.P. 50 
„ is | 
„ 42%, | 
N-P. 60 | 
„ 45 
» Mh 
» 4213 | 
„ 45 


D. P. 45 


N. P. 55 


b. P. 47½ 
„ 40 


47 
D. P. 55 
» 50 
N.-P. 55 
D. P. 45 
N.-P. 60 


D. P. 42½ | 
„ APs | 


N.-P. 47½ 


D. P. 45 
N.-P. 50 
D. P. 55 

„ 50 


| 
| 
N.P.55 | 
| 
| 
| 
| 


e 
gg | 
| 


der 


|'Fahrbahn- | 
| träger | 
ohne Quer- 
verbin- | 
dungen | 
| für qm 


Platte 
ky 


325,00 | 
244,12 


326,12 


99A 


320, 48 


287,50 
241,75 
246,75 


302,52 


234,12 N 


294,87 


984,44 | 


352,54 


264,11 | 
263,49 | 
260,27 
355.11 


287,76 


3 


301,18 


342,65 
279,41 


320.00 
338,24 


300,00 


299,10 | 


359,37 | 
331,76 | 
32432 | 


Größter | 
Abstand 


Fahrbahn-! 


42,5 (11) 
251,22 
266,88 ` 
276,67 | 
285,11 ` 
258,44 


| Ruhende Last auf die Weeer. OR | 


der 


68 (32) 0,166 
49 (18) 0,160 
31 (4) ‚0,1040 
40(9) 0,115 
85 (49) 0.206 
77 (41) | 0,190 


35, 5 e 0,168 


85 (48) | 0,199 


AA | 


8. | 9. | 10. 


Breite e 


Für Varken 


aj e 
8 2 5 g | 
85 8E 2 | 
DI älg | 
| t/m | t/m | t/m | 
$ — > 
0,3260, oon, 500 
0,895 0 150k 1211 


0.473 0,108/0,741 
0.16 0,068 0,488 


0, DA 088 0,636 
1,028 0,187 1,421 
0,886 0,169 1,245 
0,570 0,122 0,860 
vine 1,604 


39(8) | 0,11510,422/0 ,086 0,623 


45 (13) 0,128/0,514/0,099/0,741 


| | 29, 5(3) | 0,101/0.299/0,065/0,468 
310,81 | 


87(7) 0,115/0,431/0,081/0,627 
68 (33) | 0,180 a 1,071 


63 (28) 0,168 0,826 0, 139 1,131 

78 8) 0 am 839.0 mt ‚190 | 
45 as) | ‚0,160 o, 430 0,099'0,689 
49 (1 7) | lo, 141 o, 585; lo, 108/0,834! 
0,128 0,484 00910706 


90 (53) 0,226 1,182 0, 198 1,606 
| 
77 40 ‚0,206 0,9250 159 1.300 


60 (25) 10,166 
s329) 0,180 
77 | | 1% 199 


68(33) | 0,190 0,777 0,150 1,117, 
40(9) 0,128 0,458 0.088 0.669 
340 "out 0.864 0,075)0,554 | 
60(26) 0,180 0.650 0.132 0.962 
45 (13) | 0,141 0,585 0,099 
85 (48) | 0,226 1,114 0,187 
7500 0, 206 0,874 0,161 
39 (8) o. 128 0,4410086 0,655 
73 (37) o ‚199|1,070 0,161 1,400 
45 (15) | (0,168 0,452 0,099 0,719 
55,5 (21) | 0100 0, 722 0,1227010 
328) 0,1150841 070 0 526 


| 


0,785 0,182 1,083] 
I 


0,775 | 
1,527. 
1,241 


42,5 (11) oun 0,502|0,094.0,737 | 
55,5 (22) | 0,180/0,596 0,122'0,898 | 


D Bei Pflaster oder gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 
2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


I | Fahrbahn- 


= Für Eigen- 
gewicht und 
Verkehrslast 


0 ‚684 0,139 1,003 | 
1,100.0,169/1,468 | 
49 as) 0, 168 0,498 0,108 0,774 | 


spruchung | 


| 900 K Se 


ji 
A A EA 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


— 
IHR 


| Durehbieg gung 
der Fahrbahn- 
träger infolge 
der Fahr- der bewegten 
‚bahntri äger Last in Bruch- 
* 17 teilen der 

Stützweite 

(zulässig 


1/900) 


11400 
1/933 
1/1000 
1/907 
1/y54 
1 1922 
1/1190 
1/978 
1/908 
1,1050 
15505 
1/1170 
1/1020 
1¹¹⁰⁸ 
1/300 
17/1370 
1 910 
1 7950 
1/963 
1/900 
1 /900 
1/1023 
1/1148 
1/1002 
RO 
1/1337 
1/913 
1/1140 
1/900 
1/1005 


1/900 


37 


IIa. 
17. 18. 1. . 1. 2 | 2 24 5 % 27. 
Querschnitt der Gehwegträger ji 


(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


Së 


Bee en re 
Profil Ne. Prat ce. Prof r. Prof Ne | Profil Nr. | Trat r. Proli Ne | el ` Profit Sr. Ee? Prot Ne, 
0) 34 45 42% 50 38 an, m, | 2 se | g 
soun 3% % "mx o 38 47 60 IEN 55 ño 
45 (41,5) | 34 50 42, 55 38 4. 50 a5 55 
40 (42) | 314 485 | 42, | 50 | 8 | ms, 47, LO m s 50 
45 (41,5) | 341 50 | 4 | 5 38 71 55 22 5 55 
Sam | 3 60 42% 60 38 | m 60 22 55 60 
aao 34 a 4% | 60. 1 8 | m on 421. 55 60 
47 (41) | 34 | 50 (el ss 88 i „ „ , „„ 83 
60(39) | 60% mx 5. f. 35 38 | da D.P. 55 PU) 55 | 
45 (41,5) | 34 | 50 mi 55 38 ili, 55 42% 55 ä 55 
ma) 34 50 42% 358 38 n 55 421, 55 55 
40 34 A | a, | 50 38 An 7½ 4 bbc 355 50 
45 (41,5) | 34 50 | 2 | 55 38 471, 55 i 588 55 
55140) 34 | 55 22½ | 60 10 50 60 421), 5 om 
5540) 2 m 3 000 40 0 00 o | æ o 
55 (40) 34 55 A8 H 40 50 60 15 55 80 
sus | a R 42½ 55 33 474, d 42% 5 55 
a) 34 | 55 | 42 | 55 38 | 4m 55 19, | 55 55 
474, (41) | 34 | a | 491, 55 38 | m 55 19%, | s | 5 
60(39) 34 PLS 45 D. P. 60 40 50 D. F. 60 45 55 p. p. 60 
5540) 30 00 | 49, | D. P. 35 40 50 60 wy, | 5 | DPSS 
5540) 336 | 60 j $2, | D.P.55 40 | 50 o 22% | 55 b. f 55 
55 (40) 33 55 415 | 60 40 50 60 45 55 | o 
mmm 836 00 422% . P. 55 40 50 b. f. 3 227% 5 D. P. 55 
45 (41,5) | 36 50 42% | 55 40 50 55 421/, 55 | 55 
55 (40) | 36 60 | 45 | 60 40 | 50 | 60 | 45 55 | 60 
47'/ (41) | 36 55 | 45 | 55 | 40 50 | 55 45 55 55 
45 (41,5) 36 50 5 55 | 40 50 | 55 45 55 55 
55 (40) | 36 55 | 45 | 60 | 421, 50 | 60 45 | 55 60 
47/5 (41) 36 55 45 60 | 40 50 55 | 4 | 55 60 
60 (39) 36 b. P. 5 45 b. F. 60 42 ¼ 55 | b. P. % 45 55 D.P.60 
55 (40) | 36 60 45 b. P. 55 4) | a | 60 45 | 55 9. P. 58 
47,41 36 55 45 60 40 50 | 55 ; 8 | 60 60 
60 (39) | 36 60 | 45 D. P. 55 40 50 b. P. 55 45 | 55 | D. P. 55 
47. 36 55 45 55 40 50 55 | 45 | 55 | 55 
55 (40) 36 60 | 45 D. P. 55 | 421/, 55 60 | 45 | 55 | D. P. 55 
45 (41,5) 36 50 45 55 40 650 55 | 5 ö | 55 
nenn | 36 55 | 60 42%, | 50 | 55 | # | 60 | 80 
55(40) | 36 55 45 so IL ml a 60 | s 860 60 


295 


296 12,6 


297 


298 | 


299 


300 


(Größte 


Querschnitt 


der 


| Fahrbahnträger | 


H Fabrhahn- 


onus Quer. 


6. . 7. 8. | 10. 
Ruhende Last auf die 
| Breite c 
| EE 
Gröbte —— nn 
Abstand i Bi | so | € 
der | E Ela 
Fahrbahn- E S ES 
| träger 2 5 35 e 
en E Si ® 
le 38 
e | | 
1 ) 
em tim | tim L tim d Him 


last pg 


Für Verkehrs- | 


¡Be Anstungsgleich- 
werte auf die | 
Breite c 


Für Eigen- 


| Eigenlast und' ora ahn- 


Verkehrslast 
1 = Ic + Pe 


gewicht und 


D. P. 47/5 | 


N.-P. 45 
D. P. 60 


J.-P. 47½ | 


D. P. 50 
N.-P. 60 


a ih | 


D. P. 55 


» 47½ 
N.-P. 50 


N. P. 471/, 
„ 60 
D. P. 55 
» 60 


N.-P. 55 


D. P. 471/, 


N.-P. 50 
D. P. 60 


N.-P. 60 
D. P. 55 
N.-P. 55 


1) 
| 
| 
| 
| 
| 
1 
I 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


ji 
y 
d 
tl 


| 


) 


Bean- 


| inkg/qem 
(zulässig | 


‘900 — 1/900) 


ME 
IL 


. | spructung]| tráger infolge 
der Fahr- der Beer 
bahnträger 


63 (29) 0,1900, 116 0, 139) 1, 045 | 


312 0,115 0,329 0,068, 0,512 | 
90 (53) | 0,236 1,282.0,198 1,716 | 


| 


arm o, 1200 ‚416.0,081/0,625 || 
68 (33) 0 206 0, 8100, 150 1166 
68 (32) |/0,199/0,962.0.150/1,811 | 


34% |/0,128 0,429 00250, 632 
77 (41) | 0, 2201.08 004 0,169 1. 399 
60 (26) {0,190 0,680 0,19211,002, 


40(9) | 0,1 410, 4100 088,0,699 


85 (53) 0.236 1,205 0,18711,628 


398) 0 „1410, pa ` 
49/17, 0 160 0,521/0,108/0,808 | 
13/37) | 0,226 0 ge 16111,336' 


63 (29) 0,206 0, 745 0,139 1,090. 
90 (58) | 0,24711,975 0,198 1,820. 
0 ‚1660, 628 0. 1080, 897 


49 (15) 


0,086 0,685 | 


—— 


1,05 | 


| 
63 (28) ‘03380885 01591204 0,96 | 


| 


| 55,5 (22) | 0,190,0,625 0,122 0,937 0,92 | 


32(3) 0, 1280, SÉ 2070 0,554 | 0,53 | 


37(1) 0,141 


| 


0,433 0.081 0, 655 0,61 | 


60 (26) | 0,206 0,707 0,132 1,045 | 0,99 | 


| 
H 


| | 1 
45 (13) 0,180 0,474 0.099 0.753 0,74 
85 (53) 0.247 1,295 0.187 l, 729 1.30 
310 | 0,128/0,843 0.008 0539 051 


6025) | 0,199/0,842,0,13211,173 0,92 
0,880 0,150 1,256 


| 
| 


68 (32) 0.226 


77 (46) 0,236 1,088 0.169 1,493 1,17 | 


90 (58) 0.255 1,472 0,198 1,925 
45 (12) 0,166 0,576 0,099 0,841 

49 (17) | 0,190 0.545 0,108 0,843 0,81 
34 (4) |0,141/0,3940,075 0,610. 0,56 


| 
| 
| 


73 (42) |0,236/1,026/0,161 1.423 1,10 | 


1) Bei Pflaster oder bei gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 
) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand « des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


85,5 (22) 0 206 0,650 0,122 0,978 0,91 | 
| 85 (53) 0.265 1,988 0,187 1,830. 
o 10,264 1,570 0,198 2,032 | 
5 55.6 21) | 0,199 0,775 0,12211,096 | 0,84 | 
63 (28) || 0,226 0,810 0,13911,1175, 1,03 
42, 0 lo,166l0,542'0,094/0,802 | 


d 
) 
V 


895 
870 
892 
900 
905 
898 
893 
901 
902 
897 
905 
901 
843 
900 
903 
902 
898 


| 
| 
if 
Hi 
i 
| 
i 
| 
| 


| 


| Durchbiegung 


= A pn en A A 
21. 22. 2 | "Ia | ae 27. 
— se — ä E r 


Quersehnitt der Gehwegträger 


ry 


(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Ab stand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


Träger 2 
Profil Nr. 


Za Gas dë 
55 (40) | s 600 
45 141,5) | 36 | 55 
60139) | 36 | D.P.55 
7½ (41) | 36 55 
55 (40) | 38 60 
60 (39) | 36 D.P. 55 
ui | 86 55 
60(89 | a b. P. 55 
55 (40) | 38 60 
50 (41) | 38 55 

D. P. 55 (35) d 38 D.P. 60 
oa) | 38 55 
55 (40) | 38 o 
60 139) | 3 PD. p. 55 
so | s o 

D. F. 60 30 40 b. P. 65 
55140) 38 00 
60 (39) 38 D.P. 55 
55140) | 88 | 60 
47%) 33 ö 5 
50(41) 38 35 
55 ⁰ uU 40 60 
55 (0 40 60 

b. F. 60 35 40 b. p. 65 
4 (4!) 38 55 
60139) | 38 D. P. 55 
60 (39) | An p. P. 60 

D. p. 55 (35) | 40 b. P. 65 

D. P. 60 (35) | 40 D. P. 65 
55 (0 40 60 
55 (40) | 40 | 60 
50 (41) | 40 55 

D. P. 55 (35) | 421/, | D.P. 65 
55 (40) | 40 | 60 

D.P.60(35) | 421/, | pp. 70 
60 (39) | 40 b. r. 85 
60(39) | 40 D.P. 60 
mmm 40 60 


Träger 1 il m 
Protil Nr. 


siehe Tafel Ila 
D.P. 65 | 
D. P. 70 | 
D.P. 60 | 


Träger 3 


Träger 2 


Träger 1 


Träger 3 
Profil Nr. 


| 


POM eee | ee Ne 
am, ³ r 60 
4210 50 55 
42% 55 . p. 60 
42% 50 35 
42% 353 60 
42% | 58 D.P. 55 
421, 55 33 
420 55 b. P. 60 | 
4% E55 6 | 
42 55 | æ | 
s | 5 D.P. 65 
42/ | 55 60 | 
421), an I 60 
421, 55 D.P. 60 
2, 55 D.P. 55 
45 55 D. P. 70 
127 55 b. f. 55 
a, | 55 bi. P. 35 
45 88 60 
45 85 60 
45 | æ e 
42½ 655 | D.P. 55 
45 | 55 | o 
47, om b. P. 20 
45 5 60 
45 55 D.P. 60 
45 55 D.P. 60 
Amt, 0 D. P. 70 
am, 60 b. P. 70 
45 55 | D.P.55 
45 55 | D.P. 55 
s | 6 60 
4 | o | D.P, 70 
45 55 . P. 55 
ata %% 9. P. 75 
nach Nr. 331, S. 42 
47, co | D.P.60 
47%, 60 | D.P.65 
45 55 | D. P. 55 


55 D. P. 55 
55 55 
60 D.P. 65 
60 | co 
om 9. P. 55 
60 D. P. 60 
60 00 
60 p. P. 68 
60 p. f. 55 
60 om 
60 | D.P. 70 
60 60 
60 60 
60 dr. f. 65 
60 p. p. 55 
D.P. 55 . P. 78 
60 b. P. 55 
60 D. P. 60 
60 D. P. 55 
60 | 60 
60 | 60 
60 | D.P.55 
60 | D.P. 55 
D.P. 55 | D. P. 75 
60 | 60 
60 | D.P. 60 
D. P. 55 | D.P. 65 
D.P.55 | D.P. 70 
D.P.60 D. P. 75 
b. p. 55 D. P. 60 
60 | D.P. 55 
D.P.55 60 
D.P.60 | D.P. 75 
D. P. 55 | D.P. 60 
D. P. 60 | D.P. 75 
| D.P. 55 | D. P. 65 
| D.P.60 | D.P. 70 
| D.P. 35 | D. p. 60 


li Größte 


weite 


l 


Laufende Nummer 


311 13.25 


312 | 18,30 | 
313 1340 | 


314 13 A | 


315 13,49 | 


ane 13. 50 


318 | HE 


319 13,66 | 
320 13,0 | 
21) 13,71. 
22 13,92 | 


N 


323 19,95 
24 1400 
325 1400 | 
326 | 14,05 | | 


327 14.05 


328 14.08 


329 14,11 


330 14,33 
381 1449 


1) Bei Pflaster oder gewöhnlicher Chaussierung etwa 15 bis 20 cm mehr. 


Stütz- 


Im ganzen ge | 
Für Verkehrs- 
last pe 
Für Eigen- 


| 


t/m 


B WE 
i | 
| Gewicht | | 
| der 
|Fabrhahn- | 
Querschnitt | träger 
der ‚ohne gass) 
Fahrbahnträger | verbin- | 
dungen 
| für 1 qm | 
|| Platte it 
o l 
— 
b. p. 66 320,65 
„ Ant, 422.22 
N. P. 50 440,02 
b. P. 55 376,83 
» 60 | 347,06 | 
» 15 31000 
N.-P. 55 | 415,00 
D. P. 65 | 338,22 | 
„ 50 | 419,39 
N. P. 55 | 495,64 | 
D. P. 70 | 331,56 
N. P. 0 400,12 
b. P. 55 | 407,39 
„ 60 | 374,60 | 
„ 70 | 349,73 | 
„ 50 | 456,67 | 
N. P. 55 448,65 
b. P. 6 363,9 
„ 75 | 342.21 
„ 60 | 393,33 
N.-P.60 442,22 


68 (37) | 0.236 0,951 
85 0204 1,490 0, wk 
40 (7) | 0,166/0,507 


49 (17) | 0,206 
39(6) | 0,166/0,494 


49 (15) 0.199077 
55.5 (26) | kee ‚705 


6. 7. 8. 9. | 
| Ruhende Last auf die 
| Breite c 
| (Trägerabstand) 
Größter I Se 
Abstand | ER 8 | te | 
der 537 vi: B| 
Fahrbahn ESE 2 3 EN 
träger E 25 | £ E 2 
) SB Si Si 
NZ 
em ll t/m | ya j | Mm | 
77 (46) | 0,247/1,167,0, 1691. 


45 (13) | 0,190 0,496 
32(8) | 0,141)0,369 
60(30) | 0,226 0,768 


0,099.0, 
0,070 
0,132, 


73 (42) 0,247 J, 102 


0,567 


0,086 
77 0, 255/1, oe ‚16911, 
0,108 


63 (33) | 0,236 0,877 0,1391, 


73 | 0,255 1, ‘ania i ‚16111 626 
45 (13) 0,206 0, 516 0,099) 0, 821 


| E 


7(5) 10611660081 0, 
68 (37) 0 247 J, 022 0,150 
17 0 264 1,332 0, 169/1, 
60 (30) 0 ‚236/0,832 0,1321, 
45 (16) 0,199 0,6180099 


wi 


| Bela istim gagaiche d 
werte auf die 
Breite c 


gewicht und 
Verkehrslast 


spruchung 
der Fahr- 
bauntri äger; Last in Bruch- 
in kgiqem teilen der 


| 
Bean- ||Durchbiegun; 
der Fahrbahn 
|träger infolge 
der bewegten 


0, 088 0, 761 I 
0,16111,510 
0,108 0, 
Ge 


0,12211,053 | 


2,74 
1,52 
1,10 
2,11 
2,36 
3,21 
1,42 
2.60 
1,68 
1,39 
2,82 
1,71 
1,96 
2,19 
2,72 
1,56 
1,32 
2,43 
2,92 
2,09 
1,59 


s | @ulissig | reg 
Së 1/g00) 
900 | Yo 
844 Yo 
900 1/908 
900 ` Minto 
896 | 1/1180 
9041/1505 
902 | 1/995 
900 | 11 
885 | 17000 
904 | 17991 
896 | 10 
892 | 171102 
900 ons 
895 | 1/1149 
93 lo 
870 | 1/900 
906 | 19 
900 | 1/1275 
900 | 1/1542 
894 | 1/1131 
900 | 1/1190 


2) Die in Spalte 6 in Klammern beigefügte Zahl gibt den größten Abstand x des ersten Fahrbahnträgers vom Rande der Fahrbahn an. 


Ila. 


E 18. 


19. 


20. 


Querschnitt der Gehwegträger 


(Die in Spalte 17 in Klammern angegebene Zahl gibt den Abstand e des Gehwegträgers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


Träger D Träger 2 | Träger 1 Träger 2 

Profil Fr. ` Profil Nr. L Profil Nr Profi 
1 
D. P. 60(35) 42% | D.P.65 55 
mun ee 0 30 
0 4% %% 50 
D. P. 55 35) 42 b. P. 66 a 
H | 
„ 55 (35) 49%, 65 55 
COWS) | 421, | D. P. 55 55 
D. P. 6035) | 45 | , Y 55 
5540) | a o 55 
{ 1] 

60 (39) 42% p. p. 55 55 
GU (39) 421, D. P. 60 55 
D. P. 55 (35) | 45 | » 6 | 56 
„ 60(35) 45 „ 70 5⁵ 
b. P. 55135) A D. P. 65 55 
60039 Am „ 35 55 
b. P. 60 (35) 45 „ 10 55 
b. P 60 (35 | 4 rm 60 
„ 55135) | 45 „ 65 4 60 


| Träger 1 Träger 3 Träger 2 
i i Protil Nr. | Profil Nr. z _ Profil Nr. i 
D. P. 75 47 60 
55 45 60 
‚5 47, 60 
75 E 60 
„3 47, 60 


| 


| 


siehe Tafel IIa 
D.P.60 | 


» 75 
„ 60 | 
„ %% 
siehe Tafel Ila 
b. P. 65 
» 15 
„ 3 
| siehe Tafel a 
D. P. 70 
„» 65 
„ „ 
siehe Tafel IIa 
v. f. | 
„ 75 


nach Nr. 381, S. 42 


45 | 60 
50 | 60 
47 60 
47 60 


nach Nr. 331, S. 42 


47 60 

50 D. P. 55 
50 | „ 35 
nach NE 331, S. 42 
50 60 

475. 60 

50 | D. P. 55 
nach Nr. 331, S. 42 
55 | D.P. 35 
55 | a 55 


| 
| 
| 
| 
| 
1 


A Träger H 
Profil Nr. 


D.P. 70 
+» 35 
60 
D. P. 70 

70 

D. P. 55 
— 15 
o 55 
» 55 
D. P. 60 
” 70 
D 70 
D. P. 65 
» 60 
„ 75 
D. P. 75 
70 


= Träger 3 
Profil Nr. 


Träger 2 
Profil Nr. 


D. P. 60 
55 

» 55 
65 

65 

D. P. 55 
„ 65 
” 55 
„ 55 
D. P. 60 
„ 65 
— 65 
D. P. 65 
„ 60 
„ 65 
D. P. 70 
70 


b. P. 75 

55 
„ 35 

75 

75 
D. P. 60 
„ 15 
„ 60 
„ 60 
D. P. 65 
„ 75 
» 75 
D. P. 70 
» 65 
» 75 
D. P. 75 


TEN 3. | 4. lo 5. | 6. |7 ts |9 |10. 
| ij | | i || Ruhende Ken auf die 
if Bauhöhe k | 1 || E Breite c (Triiger- 
| bei io em || Gewicht der | | abstand) 
Í | |, Starker Beton- | Fahrbahn- | 2 ope E 
5j chaussierung I träger (ohne N | | 
E Größte | | rigermter| Querschnitt | ane || Größter Ab- d 323 .| |y | 8 
A | | Straßenober- i der i 1 qm Platte i stand der | pi El | Es E | g 
ER 1% | Eesen 2 ß 
E $ || bei gewöhnt. | | wiegen etwa | | 3 és | 3 > 
di | Chaussierung || | | 5,3kg fürt qm | | E E | | 3 E 
etwa 15-20 em | Platte). | fe | | A 
m mehr). | i | | 
is fi | i ] 
| m H cm ll | lg am | am | Yo | Ya| Ya T m 
IT Ch 
307 13,10 | 93 | D. P. 75 | 292,78 | 90 ‚0,264 1,5700, w 2, on) 
|| | | | 
316 13.50 93 j „ 15 | 310,00 | 85 0 ‚2641, ah a l, 81 
M | | | 
321 13,1 88 | „ 70 | 38156 | 17 0255 1.2500, 169 J674 
i | {| | 
I 
| l d | | | 
325 14,00 88 | „ TO 349,73 | 73 0 ‚25511, i i i 1,626 
ji 1 1 
| | | 
329 14, 11 983 | » $ | 342,21 | 17 10.264/1,992 
| | i 


| 
| I 


| 


| 


| 


0, 169,1, 765 1,15 


| 


E 
Belastungs- 
gleichwert auf die 
Breite c 
| D 
8 8 
e | Fe 
a 2 8 o 
A S SS 
E Bay 
= ez 
3 | ae 8 
a ae 
F esi 
5 | bas 
"15% 
A 
km ` tm 
1,36 3,39 
1,28 3,2 
| 1,15 2,82 
| 
| 1,09 | 2,72 


| 


13. 


z 


3 14. 15. 16. 
| Lë rä 
Auf einen E | © 
| Fahrbahn- | 8.135 | Durchbiegung 
träger ent- || se | sof | der Fabrbahn- 
¿n H 8 
fallendes wë S a 2 g | träger infolge 
gungsmoment, | = 88 "e 3 d N 
| herrührend || & $82 | der "eege 
von dem S 2 | @ last in Bruch- 
Eigengewicht |! FE E teilen der 
und — Ver. kk | Stützweite 
| kehrslast | 5 t ji ae 
| Mo | = kg/gqem; (zulässig 1.) 
| = | = (zu- | 
| lässig 
| mt | cm 900) | 
| | | 
| | ` 
72,50 8068 | 900 | 1.1635 
1 
| | | | ; 
| 73,10 | 8068 904 1 1885 
H N 
\ 66,10 7374 896 1450 
| i | A 
ti 
| 66,60 1374 90 Lu% 
| | | | 
12.0 3066 900 | 1/1542 


| 
ji | 


43 


20. 21. 22. 


Querschnitt der Gehwegtriger 


26. 27. 28. 


(Die beim Gehwegträger 1 in Klammern beigesetzt Zahl gibt den größten Abstand x des Fahrbahntrügers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


D. P. 65 (581 


» 65153) | 422/, 


» 60(46) | 42, 

„ 60(42) | 421), | 
| 

„ 65146) 42% 


* F 4 
D TIPA 


2 1 3| 2 | 1 = | 3 2 WE 
— — == 
55 | D. P. 65190) 50 b. f. 3 D. p. 65190) 471), GO | 60 0 p. 65 900 45 

| | 
60 |, 6585) 3 5 600 am | 60 o | „ 65185) 45 
mi. 65177) 85 „55 65 % 47%, 60 |% |, ssim | Am, 
% 0h om 65173) 50 | 60 0 | s wel An, 
60 „ 6507) 2 R 0 , sm 50 | 60 arm i mm 4% 
| | | | | 


60 


60 


6* 


65 (85) 
65 177) 
65 (73) 


65 177) 


Sé. 


Tafel 


von 14,50 bis 


Das auf Differdinger Profile (D. P.) 


EE A AA 
11200 3. 4. los E. I . I 8. 9. 10. 11.12. 
~~ | | u | Il |i || Ruhende Last auf die i Belastungs- 
| Bauhöhe % |) | } | Breite (Träger- gleichwert auf die 
I bei 10 cm || Gewicht der abstand) i Breite c 
j! starker Beton- Fahrbahn- | o Ta a | Sian Kees 
8 chaussierung | träger {ohne Ht | 8 a 
= |(Trägerunter-! o P | Querverbin- | 3 E AS 8 
E Get ee bis Querschnitt | dungen) für | Größter Ab- 87 | = & 2 = Es 
a weg Straßenober- | der i qm Platte || stand der 28| 2|] 2 ot % 53 2 | 
s | | Bei | di - | F - (158 |3 $ = 2 8 
ee ee on eee DEER 
El | bei gewöhnl. | | wiegen etwa || lee] a E ta E Za N | 
3 | Chaussierung | | 5,8 kg für t am ER £ E | 2 34 
etwa 1520 m Platte). E A | ER | 
i mehr.. | d | | a | 
vis : i | | | | 
m em \ gam ! cm ® um | | tm tm tjm || tim m 
—— == 1 Penne | |_| E" —= | —. 
| i N ji | 
332 14,50 93 D. P. 75 | 360,96 | 73 0,264 1,2600 ‚1611, 685 1,08 2,77 
| | | 
| | | |! 
333. 14, ss i 88 | » 10 375,44 | 68 | 0,2551 = 15011, 500) 1,01 2,51 
oS a ia 
334 1459 | 83 | » 65 | 391,90 63 0,24710,944 0 139 1,330 0,93 | 2,26 | 
| i | | || 
| V | | | 
335 14,70 73 N.-P. 55 | 485,24 | 34 ‘ovesoaadoms 0,665 0,55 | 1,22 
336 14,78 | 13 | D. P. 55 4861,43 | 49 | 0,226 0,615 0,108 0,949 il 0,79 1,74 
j | | i 
| ! | N Il | 
337 14,85 | 78 | „ 60 | 425,23 55,5 | e 236:0,765/0,122:1,123 | 0,82 1,94 
i | 
338 14,92 83 | „ 65 N 411,50 60 H 0,247/0,895/0,13211 m 0,88 2.15 
| i| 
339. 14,93 78 | N.-P. 60 | 468,24 42,5 | 0,199/0,580/0,094/0,87 a 0,62 1,49 
) it | 
340 15,00 93 | D.P. 75 387,50 | 68 | 0 2641, 17000, 1501 584 1,00 | 2,58 
341 15,10, mm | 40524 653 1404 002 | 232 
i W {| | 
| | N i | 
342 15,35 | 78 N. P. 60 497,50 \ 40 omg Q 543l0.088 0 850 0,59 142 
| | | | | 
343 15,45 | 88 H » 7 425,0 60 | 0,255/0,958/0,132 pas 0,88 | 2,23 
| i i | | 
344 15,50 73 d D.P.55 502,44 45 | 0,226 0,560 0,099'0,885 0,72 1,60 
| | ji | | 
345 15,50 78 Ni. P. 60 510,26 | 39 0,199/0,528/0,086;0,813: 0,57 1,38 
| | | i 
346 15,50 83 D. P. 65 444.66 55,5 | 0,24710,5821 0,122/1,190 | 0,81 | 2,00 
| | Ka | 
347 15.55 93 „ 75 418,25 | 63 0,264 1,0 780,139 1,4631 0,92 2,40 
| | 
348 15,75 18 1 60 | 481,63 | 49 van 6680. 108 (1012 0.71 172 
| | d | 1 | 
349 15,95 78 | N.-P. 60 | 537,84 | 37 0,199 0,4980 es 0,54 | 1,32 
350 15,95 9 vp. f. ` 439,1 | 60 1,021 0,132 1.417 0,87 | 2,20 
| | i | 
351 16,05 88 | „ 10 | 460,00 | 55,5 als 0,80 2,06 
| N | | | 
352 16,41 78 | » 60 | 524,44 | 45 j hg 236/0,608/0,099/0,943 | 0,65 1,59 
i i Hi { | 
353 16,42 83 l a 65 | 503,88 |i 49 | 0 gie 718 a 07s 0,71 1,78 
| | | | i 
354 16.51 93 | „ 75 || 494,77 | 55,5 0.2640, 940 0, dE am 0,80 2,13 
| | | 


Eigengewicht 


13. 


14. 


15. 16. S 


| | 
f 


Auf einen 
Fahrbahn- 
träger ent- 


| fallendes Bie- 
gungsmoment, 
| herrúhrend | 


von dem 


und der Ver- 
kehrslast 
Me 


66,10 
41.80 
66,60 
48,00 
41,40 
60,00 
72,60 


53,40 


Beanspruchung der Fabr- 


bahnträgers We 


Widerstandsmoment elnes Fahr- 


| 
I 
| 


Durchbiegung 
| der Fahrbahn- 
H triiger infolge 
der Verkehrs- 
last in Bruch- 
teilen der 


bahnträger 


| | Sg e 
Kim (zulässig Wal 
lissig 
IE 
TE nE 
8068 | 900 1/1515 
1374 | 900 1/1370 
6690 | 899 1/1250 
3602 | 910 | 1/033 
5308 | 895 | Lan 
5977 | 896 1/1100 
00 895 1/1230 
4632 | 896 11110 
8068 | 898 1/1480 
1374 | 897 | 1/1348 
4632 | 908 1/1000 
7374 | 903 n 
5308 | 904 1000 
4632 | 895 | 1/1079 
6690 | 898 | 1/1192 
8068 | 900 | „144 
5977 893 Y/rom0 
4032 902 | 1/1045 
8068 | 900 | 11412 
7374 900 1/1290 
5977 0 1/1029 
6690 | 895 i 1/1145 
| 900 1/1385 


IIb 
18,20 m Stützweite 


Bezügliche ist fett gedruckt. 


mp fis] iw | 20 [am | 2 | » "mae | 2. | m . 29 | 90. | 3. | 32 


Querschnitt der Gehwegtriger 
(Die beim Gehwegträger 1 in Klammern beigesetzte Zabl gibt den größten Abstand x des Fahrbahnträgers I vom Rande der Fahrbahn an.) 


D. P. 65 (42) | 


— 
or 
kd 
© 
a 


0. P. 70 (73) 55 0. P. 60 D. P. 70 (73) 50 0. P. 55 D. P. 55 D. P. 70 (73) 7 60 60 b. P. 55 b. p. 70 (13) 


| 
! | | 


„ 65 (% 45 o eg 35 „60 „65 (68) 50 55 . 55) . 6568) mm, 60 60 


„55 „ 65(68) 


60 33) 5 GO 65 (6% 35 60 , 65163) 50) . 55) 


: | „ 58 65 (0) 4½ RO om. 38 65063 
56 % 42% 60 „8560 ae | 60 353% 50 o nm 386% 45 | 80 eo. a. 55194) 
„ 60 (20) d | o 65% 35 65 658490 50 b. P. ss „6 65 4% mm o 38 68049 
. 60.26) |45 600 oan 35 o 65855 5 33 60 656560 mm, om 0 55 „ 65 (85.8 
6000) as | eo em 5 e 65060 5 , ssi. 50 65 460 um, 60 % „ on „ 65 (60) 
» 88% om > 50142,5) 0 nm 60 , 601425) % 60 o „ a „ 60(42,5) 
„ 65(37) 45 (D.P. 55 „ 1068) o’ 00 s 70 00 35 60 60) , 70(68) 150 EH r 00 „ 70168) 
| 


70 (63) 


=> 
— 
3 

E 
o 


E) 


| 
| 
» 65 (33) , 55 70 (68) 5 . 60! 60 „ 70 (63) 50 „ 55 „ 55 a „ 70163) 


„ 55112) 45 55 600 55 „ 65 60 (40 |55| . 55 , 60! „ 60 4% An, 60 | 60 „ 60 „ 60440 


3 


> 65(30) 471% > 55 » T060 | 60 | 70 . 7060 55 , 60 . 60 70(60) 50 |D.P. 55 b. p. 5 „ 60 70 (60 
| | | į | 1 | ) 


„ 60(16) 47½ „ 35 65 (45) | 60 » 10| „ 65(45) an „ 60° „ 60 „ 65(45) 50 „ 55 » 55 „ 60 „ 65 (45) 
| 
a 


| $ | | 
» 550) „ 55 „ 6089 | 60 „ 65 „ 60139) 3⁵5 55 60 „ 60(39) 4% „ 55 „ 55) „ 58 „ 6089) 


i j 


70 (55,5) 60 „ 70 „ 70 (655, dk 


e 

= 

2 

ot 

a 
3 


65 (26) | 


3 


„ 60 , 60 . 70(55,5) 50 70 (55,5) 
I | f 


65(33) 47% „ 55 „ 7063 | 60 70 


„ 60) „ 60) 70 63) 50 


| 
| 
| | 
| 


„ 70163) 


„ 70(63) 55 
| 


3 
Ki 


60 (20) KOU 55 65149) | 60 „70 „ 65149 55 » 60) , gi „ 65(49) 50 55 „ 55 „ẽ 60 „ 65149) 


„55 00 4% 55 „ 6537) | 60 | 70 „ 65 (37 5 „ 60 „ 65 „ 6567) 150 | „n 55 „ 55 „ 60 „ 6587) 

„ 70 (00 50 90 „ 75 (60) | 60 | e 10| 175 (60) is CHE 65) 75 (60 E | » 60» 60) „ 65) „ 75(00) 

> 85126) ml, 60) , 7065, o | e dh 7 70 (55,5) 55 e 65 66 „70655, 55 | „ 60 „ 60 „ 65 „ 70(55,5) 

„65 (16) 50 „ 60 „ 70 (45) 00 | . 5 „170 (45) o A 65 | „ 65 „ 70(45) 55 | „ 60 „ 60 „ 65 „ 70(45) 

„ 65(20) [50 | „ 60) , 7049 | 60 | „75 „ 70(49) eil £ 05 „ 65| 70 (40) 55 | „ 60) » 60) „ 65| „ 70(49) 

„ 70 (26) |30 Be. ii a P. wl e “ ‘ sess m 1 „ 70 15055) 5 | m g „ 65 „ 65 „ 75(55,5) 
| I | N | | | 


Zu Tafel 


1. 2. [ 8 ln 4. Ia | 6. | :.21&1]81® | 1. 12. [| 13. [ 14. [ 15. 16. 
i | | i Ruhende Last anf die 1 N ` ! 
| | Bauhöhe i | | i Breite c (Träger- gleichwert auf die 4 3 | 
N || bei 10 em d | Gewicht der || j SS Breite c Auf einen P E | 
j i patente) Beton- | ¡| Fahrbahn- || E 1 | "E || Fahrbahn- 8 „u 3 8 Durchbiegung 
ER |: N bass | | träger (ohne |) A | j ža träger ené o> 5.2 der Pabrbahn- 
3 (Trigeranter- | Hus : it Querverbin- || ou 8 Le E fallendes Bio- E 2 | g E konn} 
E Pe kanta bis | Ouerschnitt | dungen) für Größter Ab- EK | | 8 E | = ] 2 E » |gungsmoment, E 85 3 E | pa infolge 
2 V Stütz- Straßenober- | der | 1 qm Platte | Stand der | 28 8 3 8 3 | ER hy herrühtend 8 8 p & der Verkehrs- 
3 | weite kante). Bei | Fahrbahnträger | (die Quer- || Fahrbahn- El E 2 | E S | 5 2 5 a von dem E = last in Bruch- 
E| 1 | Pflaster oder verbindungen tragere 8 3) 3 | E | 4 | ge d Eigengewicht | 3 2 5 tellen der 
3 E bei gewöhnl. | wiegen etwa | 8 5 = 8 | E 24 o || und der Ver- S A Stützweite 
a | || Chaussierung | 15,3 kg für! am E 8 33 k & E S E GES e 5 eg 
` etwu 15 20 em Platte). IE | A| | E) g Me = giqem|| (zulässig / 
| | mehr). i j jl | | | 8 E (zu- 
| bis | | | | | lässig 
Im | K | kg/qm i cm | — — im | tym | tim | tm RS Tel? t/m | t/m tm | m I 900) — 
I | [ N ale =—<_ fF A | | | Fr 
| H | | 
{i 
355 | 17,04 e | pm | 52102 | 49 10,2550,7700,1081,133 0,71 1334 903 | Yo 
it H Jl | 
| l | | | | 
356 | 17,11 83 „ 6 | 548,67 | 45 0,247/0,653/0,099/0,999 | 0,65 1,65 I | 900 171101 
i | I | D y ` | > | 
N ! | | | 
| d i| 1 d | 
357, u 50 o 93 75 i 537,76 | 49 0,264/0,821 10,108 1193) 0,70 | 1,89 898 | 1 1332 
| i | | | | 
| H j H 
358. Aa ai 88 | „ 70 | 567,33 | 45 | 0,255 0,701/0,099/1,055 | 0,65 1.71 7374 | 905 1/1190 
ll i i | | | 
H 1 || | 1 | 
i | ova | 
359 bech I 93 „ 75 585,56 | 45 0204 0,750/0,099 1,113. 0,64 175 | 12,50 8068 | 898 | 1/1295 


II A 


IIb. 
DG [fiel 19. | 20. ¡au 22. 285. | a [95] 26. | 2 | 2s "ei 20. | 81m [ 8, Ise ` 


Querschnitt der Gehwegtriger 
(Die beim Gehwegträger 1 in Klammern beigesetzte Zahl gibt den größten Abstand x des Fahrbahntriigers 1 vom Rande der Fahrbahn an.) 


1 + 


Ri * 1 
he G7 e BG E er. 


D. P. 710% 55 b. P. 68 D.P.75(49 50 b. P. 58 b. P. 65 b. P. 7540) GO b. P. 70 b. P. 20 b. P. 75 (40 55 D.P.65 b. P. 65 b. p. 20 D. P. 75 49 
| | | ji ' | | | | | | 

| 

| 


„ 65 (6) 55 „ s mune mp. mae mm 75 (45) 55 70 70% 7 75 45 


H 
} | 


„ 7020) 55 „ s „ 75149) 3 80 7. 75 „ T549) 60) , 70 70 75), 75149) 
|| | | dä | | | 
| | | | | j | | | | | 

„ 70 (16) 55 70 „ 7545) 55 GO) 70 75 (45) 60, 75 75 „75 (45) 60| 70 70 75 7545 


| N 


| 
| | | | | | | 
55 » TO! 73 (455 „ 60| . 70) , 15145) 60 1s 175 75 50 = „ 7 a 75| » 75| „ 15(45 


Buchdruckerei Gebrüder Ernst, Berlin SW 68, Zimmerstraße 34. 
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